Étude comparative des pratiques d'aménagement du territoire aux Pays-Bas et au Québec. Le conurbation de Hollande et l‘agglomération montréalaise by Boisvert, A.






The following full text is a publisher's version.
 
 





Please be advised that this information was generated on 2017-12-06 and may be subject to
change.
ÉTUDE COMPARATIVE DES PRATIQUES D'AMÉNAGEMENT DU 
TERRITOIRE AUX PAYS-BAS ET AU QUÉBEC 
La conurbation de Hollande et l'agglomération montréalaise 
Un essai scientifique dans le domaine de l’aménagement urbain et régional 
Thèse de doctorat 
En vue de l’obtention du titre de docteur 
de l’université Radboud 
Nimègue 
conformément à la décision du conseil des doyens 
à être défendue publiquement 
Le 20 décembre 2010 
À 15.00 hrs 
Version révisée le 2016.03.14
Par: 
André Boisvert 
Né au Canada 
Le 20 mars 1941 

À Renelle, Isabelle et Fanie 
REMERCIEMENTS 
Je suis hautement reconnaissant au professeur Andreas Faludi qui par ses conseils judicieux et ses 
encouragements a su me guider au fil des années. Sans son aide dévouée et ses nombreux commentaires sur mes 
manuscrits, je n'aurais jamais pu mener ce projet à terme. 
Le professeur Klaas Bouwer m'a aussi beaucoup aidé au cours de ma démarche et je tiens à le remercier pour 
son accueil, ses suggestions et son aide bienveillante. 
Je me sens redevable au professeur Michel Barcelo de l'Université de Montréal qui a lu et commenté les 
premières versions de mes textes ainsi qu'au professeur Michel Gariépy de l'Université de Montréal qui m'a 
motivé à terminer la rédaction de cette thèse. 
J'aimerais aussi remercier Jacques Lecours, Normand Cazelais, France Levert, Jacinthe Gagnon pour les 
discussions que nous avons tenues sur l'urbanisme et l'aménagement du territoire à Montréal et au Québec et 
sur leurs commentaires et critiques constructives. Je tiens aussi à remercier Maurice Leclerc pour ses 
commentaires sur le chapitre 14. 

 SAMENVATTING 
Het eerste deel van dit proefschrift bestaat uit twee hoofdstukken. In hoofdstuk 1 presenteert de auteur zichzelf 
als iemand die al lange tijd werkzaam is op het gebied van stadsplanning en ruimtelijke ordening en altijd 
geïnteresseerd is geweest in de uitvoering hiervan binnen de context van Québec en meer in het bijzonder van 
het metropoolgebied van Montréal. Met dit vergelijkend onderzoek tracht hij de aard van de problemen van 
Montréal en haar regio bij het opstellen van een sterke strategische grootstedelijke planning te doorgronden. Zijn 
keuze voor een vergelijking op basis van de Randstad Holland en Nederland houdt verband met het feit dat hij 
hierin het voorbeeld van een samenleving ziet die een eigen ruimtelijke planningdoctrine heeft ontwikkeld. 
Wanneer hij verwijst naar het stedelijk gebied in West-Nederland dat de Nederlanders de Randstad Holland of 
De Randstad noemen (en sinds kort ook de Deltametropool), gebruikt de auteur ook de aanduiding Conurbatie 
van Holland, zoals die wordt gebruikt in Franstalige wetenschappelijke teksten. 
De auteur benadrukt dat het perspectief van waaruit hij beide situaties heeft bestudeerd niet gelijk is. Montréal 
en Québec kent hij van binnenuit: hier volgde hij namelijk onderwijs en deed hij zijn beroepservaring op door 
meer dan dertig jaar werkzaam te zijn op het gebied van ruimtelijke inrichting, stedenbouw en milieu, en wel op 
verschillende overheidsniveaus. Het is echter zijn visie op Nederland en de Conurbatie van Holland die hij op 
zijn onderzoeksobject projecteert, waarbij hij dit onderzoeksobject beziet door de bril van de Noord-Amerikaan 
en die van de bewoner van Québec. Zijn kennis van de Nederlandse werkelijkheid heeft hij vergaard aan de hand 
van wetenschappelijke gegevens, waarnemingen ter plaatse en informatie van deskundigen of van gebruikers 
van de omgeving. 
Hoofdstuk 2 beschrijft de methodologie en concepten waarop dit vergelijkend onderzoek naar de uitvoering op 
het gebied van ruimtelijke ordening in het metropoolgebied van Montréal en de Conurbatie van Holland is 
gebaseerd, waarbij deze in de bredere context van Québec en Nederland worden geplaatst. Het schema in Figuur 
1 laat de elementen zien die betrekking hebben op de ruimtelijke inrichting van een grootstedelijke regio en 
brengt deze met elkaar in verband. Het betreft hier echter geen dynamisch, sequentieel model. De analyse kent 
aan de cultuur en de bijbehorende waarden een belangrijke plaats toe. In beide gevallen zijn hieruit de 
instellingen en uitvoeringspraktijken op het gebied van de ruimtelijke ordening voortgekomen.  
Het concept van een visie op de ruimtelijke ordening is gelegen in het hart van het ruimtelijke ordeningsproces 
zelf en de culturele dimensie daarvan. Een dergelijke visie, vaak neergezet met een metafoor en elementen met 
een symbolisch karakter, ligt in het verlengde van de verbeelding en het collectieve onbewuste van de 
desbetreffende samenlevingen. Als wetenschappelijk paradigma is een visie op de ruimtelijke ordening mede 
opgebouwd uit ideeën over het ontstaan van een grondgebied. In deze visie komen de verschillende 
maatschappelijke opvattingen tot uitdrukking. Zij vormt onderwerp van discussies en kritiek, waardoor ze 
dynamisch wordt en zich aanpast aan veranderende omstandigheden. Wanneer een visie op de ruimtelijke 
ordening niet (meer) zodanig kan worden geformuleerd dat de consensus behouden blijft, dan kan deze op basis 
van nieuwe concepten en nieuwe waarden worden vervangen. De auteur stelt dat de perceptie die binnen een 
samenleving ten aanzien van de beschikbaarheid van ruimte in zwang is, een belangrijke factor is bij het 
ontstaan van een visie op de ruimtelijke ordening. Dit geldt - in voorkomende gevallen - ook voor de problemen 
die door het verwezenlijken van deze visie in de fysieke ruimte worden veroorzaakt. Het zou dan ook des te 
moeilijker zijn om te komen tot een visie op de ruimtelijke ordening als de beschikbaarheid van ruimte - de in te 
nemen ruimte en de te bebouwen grond - al dan niet terecht, niet wordt beschouwd als een beperking voor de 
uitbreiding van het bebouwde gebied en de economische bedrijvigheid.  
Het tweede deel schetst de voornaamste kenmerken van het metropoolgebied van Montréal en de Conurbatie van 
Holland aan het begin van de nieuwe eeuw en vestigt de aandacht op het feit dat deze kenmerken bij het proces 
van metropoolvorming een grote rol spelen. Beide urbane eenheden zijn – elk op een eigen wijze - Deltasteden. 
De CMM (communauté métropolitaine de Montréal = grootstedelijke gemeenschap van Montréal) telt 3,7 
miljoen inwoners op een grondgebied van 4360 km2. De agglomeratie beslaat een deel van de archipel die zich 
bevindt op de plaats waar de rivieren de Saint-Laurent en de Outaouais samenstromen. Vanaf dit punt en over 
circa honderd kilometer kent de Saint-Laurent een verval van 30 meter, zodat een soort binnenlandse delta wordt 
gevormd op 1000 kilometer vanaf de Atlantische oceaan.  
De Conurbatie van Holland bestrijkt met een bevolking van 6 miljoen inwoners een gebied van 5600 km2. Deze 
conurbatie wordt gevormd door vier grote steden, een twintigtal middelgrote steden en vele kleine steden en 
dorpen, en is een voorbeeld van een polynucleaire metropool. Deze conurbatie beslaat een deel van de delta die 
is gevormd op het punt waar de Maas en de Rijn samenkomen en die zich splitst in verschillende delta-armen. 
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Dit grondgebied wordt van de Noordzee gescheiden door duinenrijen en vormt een vlakke omgeving waar water 
en landbouwgrond elkaar afwisselen. Eeuwenlang werd deze grond gewonnen door het draineren van 
veengrond, het droogleggen van meren en het bedijken van rivieroevers en zeekust. Het oppervlak van een 
aanzienlijk deel van deze delta bevindt zich overigens onder het gemiddelde peil van de Noordzee. 
De auteur geeft vervolgens een historisch overzicht van de bevolking van deze gebieden die nu Nederland en de 
Conurbatie van Holland vormen, en Nouvelle-France en Ville-Marie die later Montréal zijn geworden. De 
verhouding tussen deze samenlevingen en de ruimtelijke planning van hun grondgebied vormt de leidraad van 
dit overzicht, waarbij de auteur zich baseert op het schema uit Figuur 2.1 en dit heeft aangepast aan de context. 
In de eerste plaats worden het pre-industriële tijdperk en het begin van het industriële tijdperk, dat wil zeggen tot 
halverwege de 19de eeuw, aangesneden. Hoe kan men de context kenschetsen van de oprichting en ruimtelijke 
inrichting van Nouvelle-France en Ville-Marie, waar voor 1840 nog geen gemeentelijke organisatie bestond? 
Hoe is het grondgebied waarop de steden van de Randstad zijn gevestigd, samengesteld? Op grond van welke 
eisen en idealen zal de relatie tussen deze samenlevingen en hun grondgebied zich ontwikkelen? De auteur tracht 
antwoorden te vinden op deze vragen, waarbij hij een aantal verbanden aanbrengt tussen de praktijk in het 
verleden en die van nu, en een aantal culturele atavismen naar voren brengt. Ook al blijven de geografische 
parameters in de loop van de tijd tamelijk stabiel, toch constateert men op de lange termijn verschillen. Deze 
verschillen komen tot uitdrukking in de fysieke aspecten (bijvoorbeeld klimaatschommelingen, isostatische 
verschuivingen, mariene regressies en transgressies) en in de demografische en economische ontwikkeling (groei 
en verandering van de ruimtelijke verspreiding van de bevolkingsgroepen, ontwikkeling van de 
transporttechnologie etc.). 
Het derde deel is gewijd aan de ontwikkeling van de ruimtelijke ordening en de stedenbouw in de 20ste  eeuw, en 
met name vanaf het einde van de tweede wereldoorlog. Tegen de geografische en historische achtergrond zoals 
geschetst in de voorgaande hoofdstukken, probeert de auteur te doorgronden hoe deze twee samenlevingen de 
ontwikkeling van hun grootstedelijk gebied, dat in beide gevallen ongeveer de helft van de nationale bevolking 
en economische activiteit omvat, hebben gestuurd. De omstandigheden met betrekking tot de beschikbare 
ruimte, en met name de perceptie die de bewoners hiervan hebben, zijn tegengesteld en vertalen zich in de 
respectieve sociaal-culturele opvattingen: in Nederland is grond schaars en wordt aan het gebruik daarvan een 
grote waarde toegekend, terwijl de bevolking in Québec geen beperkingen ziet voor wat betreft de 
beschikbaarheid van ruimte, en het gebruik hiervan in feite tamelijk weinig intensief is, soms grenzend aan 
verspilling. In Nederland zijn de fasen van een volledige cyclus te herkennen van een visie op de ruimtelijke 
ordening, terwijl in een halve eeuw in de regio Montréal de ontwikkeling van een dergelijke planmatige aanpak 
zich beperkt tot een aantal goede voornemens die in de loop der jaren zouden kunnen uitmonden in een 
uitvoerbaar normstellend kader.  
Hoofdstuk 7 geeft het ontstaan en de ontwikkeling weer van de opvattingen op het gebied van de ruimtelijke 
ordening in Nederland, evenals het tot stand komen van instellingen en de ontwikkeling van de praktijk. De 
erkenning dat een publieke interventie tegenover het zegevierende liberalisme in de 19de eeuw vereist was, heeft 
geleid tot het aannemen van de Woningwet in 1901. Vervolgens hebben opvattingen en debatten over de 
regionale dimensie van ruimtelijke inrichting en kansen op nationaal niveau de eerste helft van de 20ste eeuw 
overheerst. Voortbouwend op deze sociale verworvenheden vormt de wederopbouw na de Tweede Wereldoorlog 
aanleiding voor de ontwikkeling van een visie op de ruimtelijke ordening die het hele gebied beslaat - de 
Randstad en het Groene hart waarvan een goede ruimtelijke structuur een voorwaarde is voor die van het gehele 
land. Deze visie zal gedurende meerdere decennia een belangrijke rol in het ruimtelijke beleid blijven spelen . 
De Wet op de Ruimtelijke Ordening, aangenomen in 1965, omvat een reeks instrumenten en middelen die de 
verantwoordelijkheden moeten verdelen tussen de nationale overheid, provincies en gemeenten. Met de 
voorbereiding en het van kracht worden van ruimtelijke ordeningsnota's die ongeveer elk decennium verschenen 
- vijf in totaal- kon de koers van de ruimtelijke planning van het gebied worden geactualiseerd, waarbij de 
beginselen van de visie op de ruimtelijke ordening wel steeds werden gevolgd. De uitvoering daarvan neemt de 
vorm aan van kernbeslissingen op het gebied van de ruimtelijke ordening, vergezeld van passende financiële 
middelen. 
Vanaf de jaren 1980 waait er in Nederland een andere wind en gaat de ruimtelijke ordening een 
overgangsperiode in. De verzorgingsstaat wordt zwakker, terwijl de publieke sector een steeds groter belang 
toekent aan marktmechanismen. Private partijen manifesteren zich bij de woonruimtevoorziening, maar ook bij 
een groeiend dienstenaanbod aan particulieren en bedrijven. Het economische belang en de functie van de 
Randstad op het schaakbord van de wereldsteden vormen voor de planologen een van de belangrijkste punten 
van zorg. De haven van Rotterdam en het vliegveld Schiphol - grote toegangspoorten tot het land - trekken veel 
investeringen aan met als doel te zorgen dat de Conurbatie van Holland een koppositie blijft innemen tussen de 
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metropolen in Europa en in de rest van de wereld. Deze beweging van privatisering en individualisering valt 
samen met de decentralisatie van de Nederlandse maatschappij en een verplaatsing van verantwoordelijkheden 
naar de lagere overheden.  
Het planologisch denken waarvan elk van de ruimtelijke ordeningsnota's vervuld is, is op zichzelf genomen 
opmerkelijk, temeer daar dit verband houdt met de discussies die plaatsvinden volgens de methode van het 
poldermodel, waarin wordt getracht uiteenlopende opvattingen tot een eenheid te brengen. Dit geldt ook voor het 
plan De vijfde nota - het resultaat van de onwaarschijnlijke paarse regeringscoalitie (links en rechts) -, die de 
laatste fase van de van kracht wording niet heeft gehaald. Het was een bewonderenswaardige poging, gericht op 
het sparen van de kool en de geit: het behouden van de wezenlijke kenmerken van de traditionele landschappen 
èn een antwoord geven op de enorme druk van de economische groei en de urbanisatie. 
Hoofdstuk 8 beschrijft de situatie van Montréal. Het concept van een gestructureerd ruimtelijk ordeningskader 
voor de agglomeratie van Montréal is niet recent, daar de eerste beschrijving teruggaat tot de jaren 1910. De 
urbanisatie heeft zich echter voortgezet in een geest van laisser-faire, waarbij men de marktmechanismen de 
vrije loop liet. De overheid van Québec - die altijd de zeggenschap had over het gemeentebestuur van Montréal - 
liet dit aanvankelijk over aan de stad Montréal. Die zou de kleine omliggende gemeenten annexeren, die zwaar 
belast waren met schulden als gevolg van de aanleg van de stadsinfrastructuur. Bij die projecten wisten 
initiatiefnemers meestal aanzienlijke winsten binnen te halen. Gedurende de eerste helft van de 20ste eeuw wordt 
het bestuur van Montréal dat wordt geconfronteerd met organisatieproblemen, fiscale problemen en zelfs met 
corruptie, onderworpen aan onderzoekscommissies, reorganisaties en twee perioden van regeringstoezicht. 
Vanaf de naoorlogse periode overtreft de stedelijke expansie alle inspanningen die zijn gericht op het opstellen 
van een kader van grootstedelijk bestuur. Met de jaren 1960 - de jaren van de Révolution tranquille [Stille 
revolutie] gedurende welke Québec moeiteloos de moderne tijd ingaat - begint de instelling van organisaties en 
de ontwikkeling van instrumenten op het gebied van stedenbouw en ruimtelijke ordening. 
De stedenbouwkundige dienst van de stad Montréal is een bron van dynamiek en innovatie, en beleeft in de jaren 
1960 zijn hoogtepunt. Verschillende visies zijn hieruit voortgekomen, waaronder Montréal Horizon 2000 (in 
1967), een poging tot het scheppen van een kader voor grootstedelijke ruimtelijke ordening. Weliswaar 
beschikte de stad Montréal zelf over een eigen handvest en over meer macht dan de meeste gemeenten, toch 
blijft het de taak van het gemeentebestuur van Québec om voor de ruimtelijke ordening spelregels vast te stellen. 
De Commission provinciale d'urbanisme (CPU = provinciale stedenbouwkundige commissie), ingesteld in de 
onrustige tijden van de Révolution tranquille, stelt in 1968 een kaderwet voor - juridisch kader, organisaties, 
instrumentarium - zodat Québec een ruimtelijk ordeningsbeleid kan voeren. Geënt op een Frans model dringt de 
CPU aan op een aanpak op basis van de invoering van bestuurlijke regio's. Niet alleen mist dit kaderwetsvoorstel 
zijn uitwerking, maar twee daaropvolgende wetsontwerpen worden direct bij de voorbereidende raadpleging 
verworpen. In 1976 komt de Parti Québécois aan de macht die strijdt voor een soeverein Québec. Deze 
verandering wordt gemarkeerd door het aannemen van de Wet op de bescherming van het landbouwgebied 
(1978). In het daaropvolgende jaar ontstaat consensus over het operationele kader van de Wet op de ruimtelijke 
inrichting en stedenbouw (LAU). De geest van vrijheid en onafhankelijkheid van de plaatselijke bevolking en de 
gemeentelijke autonomie die de gekozen afgevaardigden eisen, hebben de wetgever ertoe gebracht de ruimtelijke 
ordening, met name buiten de grote steden, te baseren op een concept dat wordt aangeduid als 'régions 
d’appartenance' [geografische gebieden die door mensen als hun thuis worden beschouwd]. De raad, bestaand 
uit de burgemeesters van alle Municipalités régionales de comté (MRC = regiogemeenten van het kiesdistrict), is 
belast met de keuzen die ten aanzien van de bestemming van het grondgebied moeten worden gemaakt. Het 
ruimtelijke ordeningsplan dat hieruit voortvloeit, dient echter te voldoen aan de overheidsrichtlijnen die zijn 
opgesteld op basis van het geïntegreerde sectorbeleid, met ruimtelijke gevolgen van de verschillende ministeries.  
Het bestuur van Québec richt in de belangrijkste agglomeraties van Québec stedelijke en regionale 
gemeenschappen op, met een bestuursmandaat op vele bovengemeentelijke terreinen, waaronder de ruimtelijke 
ordening. De CUM (Communauté Urbaine de Montréal = stedelijke gemeenschap van Montréal), ingesteld in 
1969, vormt de eerste belangrijke stap tot inrichting van de metropool. De consensus tussen de burgemeesters 
van de 28 gemeenten van het eiland van Montréal, waarvan het ruimtelijke ordeningsplan in 1982 [17 jaar nadat 
zij hiertoe het mandaat kregen] het resultaat is, heeft slechts betrekking op een zeer beperkt aantal ruimtelijke 
aspecten. Overigens is het demografische en politieke gewicht van de CUM met de enorme verstedelijking 
buiten het eiland van Montréal steeds verder afgenomen ten gunste van dat van de voorsteden.  
De Wet op de bescherming van het agrarische gebied bakent de stedelijke spreiding enigszins af, maar niettemin 
zet de exodus zich voort. Op de Rive-Nord en de Rive-Sud groeien de voorsteden, dankzij het autosnelwegennet 
dat sinds de jaren 1950 in gebruik is, zonder dat er sprake is van daadwerkelijke coördinatie rondom de centrale 
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stad [gevormd door Montréal, Laval en Longueuil]. Na het echec van Montréal Horizon 2000 in 1967 zijn 
verschillende strategieën - grote inrichtingsprojecten en projecten op het gebied van grootstedelijk bestuur - 
toegepast om dit verschijnsel terug te dringen, zonder groot succes overigens: Option préférable (1978), 
Archipel de Montréal (1979), Groupe de travail sur Montréal et sa région [Werkgroep voor Montréal en de regio 
(1992). De afgevaardigden uit de voorsteden waren, net als bij Montréal Horizon 2000 (in 1967), felle 
tegenstanders van deze maatregelen. Het duurde tot aan de gemeentelijke hervormingen, gestart in 2000, dat er 
licht aan het einde van de tunnel verscheen. In de regio Montréal bestond deze hervorming voornamelijk uit de 
samenvoeging van de gemeenten van het eiland van Montréal en Longueuil. De CMM [Communauté 
métropolitaine de Montréal = grootstedelijke gemeenschap van Montréal], opgericht in 2001, is uit deze 
hervorming voortgekomen. Er is veel energie gestoken in deze samenvoegingen die zowel binnen de politiek als 
onder de media een hevige storm ontketenden. Verschillende onderzoekers schrijven de omverwerping van de 
macht van de Parti québécois door een liberale macht bij de verkiezingen in 2003 toe aan deze gemeentelijke 
herindelingen. Het nieuw gekozen bestuur komt zijn belofte na en staat de inwoners van verschillende 
gemeenten van het eiland van Montréal, dankzij de referenda gehouden in 2004, toe terug te keren naar de status 
quo ante. Ondanks deze tegenvaller stelt de CMM haar PSMAD op (projet de plan d'aménagement et de 
développement = inrichtings- en ontwikkelingsontwerpplan).  
Hoofdstuk 9 vormt een aanvulling op het derde deel. Dit deel bestaat uit een fotodossier dat een overzicht biedt 
van de ontwikkeling van de leefomgeving, de stedelijke structuur en de daarmee samenhangende  
stadslandschappen.  
Het vierde deel maakt de balans op van de huidige situatie van de ruimtelijke inrichting van Nederland en 
Québec en legt daarbij het accent op de meest recente richtlijnen betreffende de stedelijke gebieden. De auteur 
stelt vast dat men in beide onderzochte situaties het afgelopen decennium in het respectieve traject ten opzichte 
van de vroegere praktijk een omslagpunt, of zelfs een breekpunt heeft bereikt. In het geval van Montréal is voor 
de inrichting van de metropool zelfs een nieuw vertrekpunt gekozen.  
Hoofdstuk 11 presenteert de Nota ruimte - in het Frans Mémoire sur l’aménagement du territoire - evenals de 
Nieuwe Wet ruimtelijke ordening. Deze Nota Ruimte wordt aangenomen in 2004 en vermeldt alle ins en outs van 
de nieuwe situatie: het nationale ruimtelijke beleid. De ruimtelijke ordening, lange tijd een doel op zich, wordt 
een middel dat ten dienste staat van de groei. De centrale uitgangspunten van de Nota Ruimte zijn 
richtinggevend voor alle hoofdrolspelers, zowel bij de overheid als private partijen. Daarnaast worden de 
normen geformuleerd die  toegepast dienen te worden op de ruimtelijke inrichting van het hele land en van de 
regio's, waarvan de Randstad Holland er een is. De nieuwe Wet ruimtelijke ordening, van kracht geworden in 
2006, heeft een nauwe relatie met de Nota Ruimte en reikt de instrumenten aan waarmee de decentralisatie van 
macht en initiatieven kan worden geconcretiseerd. De auteur laat de ontvangst van deze nieuwe richtlijnen door 
de pers, de gemeenschap van planologen en de gekozen vertegenwoordigers de revue passeren. 
Het traditionele aanzicht van Nederland verandert snel – "stad noch land " roepen sommigen, nu landschappen 
van hun specifieke kenmerken worden ontdaan – en men ziet nu in dat gemeenten zich bewust dienen te worden 
van de grotere verantwoordelijkheid die op hen rust ten aanzien van de ruimtelijke kwaliteit van de gebieden. 
Overigens roept het Randstad-concept de belangrijke vraag op waarom de pogingen die rond de eeuwwisseling 
zijn ondernomen om deze Randstad een eigen bestuursstructuur toe te kennen niet de verwachte resultaten 
hebben opgeleverd, met inbegrip van de presentatie van de Delta als metropool. De heftige concurrentie tussen 
de drie bestuurslagen rond het Randstad-concept belemmert de mogelijkheden om een institutionele basis te 
ontwikkelen waardoor deze polycentrische metropool een adequate schaal en structuur omvang zou kunnen 
bereiken. Binnen het denken van de Nederlandse planologen, dat in de 20ste eeuw zijn glorietijd beleefde, lijkt nu 
sprake te zijn van een zekere malaise.  
Hoofdstuk 12 schetst de ruimtelijke inrichting in de agglomeratie van Montréal als resultaat van de 
gemeentelijke hervormingen. De analyse heeft betrekking op het PSMAD, bekendgemaakt in februari 2005. Dit 
document met een grootstedelijk bereik is opgesteld met als doel een duurzame ontwikkeling te realiseren, in 
overeenstemming met het Cadre d'aménagement et orientation gouvernementale pour la région métropolitaine 
de Montréal  [kader voor de ruimtelijke inrichting en het overheidsbeleid voor het metropoolgebied van 
Montréal] en rekening houdend met de genoemde strategische visie van de CMM. Het betreft de ruimtelijke 
inrichting en ontwikkeling van haar grondgebied tussen nu en 2020. De wet van de CMM schrijft voor dat de 
MRC's van het metropoolgebied met het aannemen van het inrichtings- en ontwikkelingsplan van de CMM hun 
bevoegdheden op het gebied van de ruimtelijke ordening zullen verliezen. Het gaat om het eerste strategische 
planningsinstrument dat zich richt op het totale metropoolgebied van Montréal.  
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Het PSMAD verwacht dat als gevolg van de veroudering van de bevolking, de centrumvliedende tendens zal 
afnemen, dan wel zal verdwijnen. Het begrenzen van verstedelijking binnen het urbanisatiegebied en het 
consolideren van reeds bestaande kernen vormen de basis voor het voorgestelde beleid. Dit vereist dat er ten 
aanzien van de bezetting van het grondgebied normen worden bepaald, waarbij in het bijzonder minimale 
dichtheden worden vastgesteld. Het terugdringen van de afhankelijkheid van de auto, het gevolg van de sinds 
een aantal decennia overheersende vorm van stadsontwikkeling, vereist een aanpak waarin de vervoersplanning 
en stedenbouw optimaal zijn geïntegreerd en die specifiek aandacht besteedt aan verbindende corridors. Een 
pakket van maatregelen heeft ook betrekking op de landbouw, het bebouwde culturele erfgoed, de ongeschonden 
toestand van het landschap, de bescherming en het opwaarderen van waterlopen en oppervlaktewater en de 
milieukwaliteit. Opgemerkt wordt dat de stedelijke spreiding gedeeltelijk het gevolg is van de 
financieringswijzen van de gemeenten die elkaar beconcurreren om investeerders aan te trekken. 
Noodzakelijkerwijs zal een billijker belastingstelsel voor de agglomeratie moeten worden ingevoerd. 
De raadpleging hierover, belegd in verschillende vergaderingen in de voorsteden en in het centrum van de 
agglomeratie, vindt plaats in juni 2005. Zowel de ontvangst als de commentaren van verschillende 
belangengroepen zijn positief. De CMM benadrukt in haar verslag de aanwezigheid van een sterke consensus 
voor wat betreft de voorgestelde doelen en richtlijnen. De afgevaardigden uit de voorsteden zijn echter fel tegen 
de voorgestelde maatregelen en leggen, zich daarbij bedienend van een krachtige retoriek, de nadruk op het feit 
dat de CMM naar hun mening een vooringenomen standpunt inneemt ten gunste van het agglomeratiecentrum. 
Ze bereiken dat de aanname van het PSMAD wordt uitgesteld. Een aantal maanden lang lijkt het proces te 
stagneren. In werkelijkheid wordt er achter gesloten deuren een nieuw stedelijk beleid voor Montréal tot stand 
gebracht. Op basis van een coalitie van de afgevaardigden van het agglomeratiecentrum en die van de 
voorsteden zijn onderhandelingen gestart. In 2008 leiden deze onderhandelingen tot een principeakkoord over de 
instandhouding van de  
MRC's en een nieuwe bevoegdheidsverdeling op het gebied van de ruimtelijke ordening. In juni 2010 mondt dit 
uit in wetgeving. Volgens de wet neemt de CMM een Grootstedelijk inrichtings- en ontwikkelingsplan aan, een 
afzonderlijk instrument als aanvulling op de Inrichtings- en ontwikkelingsplannen van de MRC's voor het 
grondgebied van de metropool. Het plan van de CMM zal richtlijnen, doelen en criteria vastleggen die moeten 
zorgen voor het concurrentievermogen en de aantrekkelijkheid van het grondgebied als onderdeel van duurzame 
ontwikkeling. 
Het metropoolgebied van Montréal blijkt op het gebied van de ruimtelijke ordening aan het begin van een nieuw 
tijdperk te staan. Hoewel niets definitief is gewonnen, kan men stellen dat de basis is gelegd voor een werkelijke 
visie op de ruimtelijke ordening voor de metropool Québec. De ruimtelijke inrichting van de metropool gaat een 
nieuwe onderhandelingsfase in. Meer dan vroeger blijkt het cruciaal te zijn dat de CMM alle beschikbare 
middelen aanwendt om de spelers in het veld te informeren over de keuzen en uitdagingen die moeten leiden tot 
heldere overeenkomsten. Meer dan het geval was tijdens de PSMAD-episode zal de samenleving - in het 
bijzonder de vele inwoners van het eiland van Montréal - bij de debatten een belanghebbende moeten zijn. De 
verlenging van snelweg 19 tot aan de 640 zou een eerste test kunnen zijn. 
Het vijfde deel bestaat uit twee hoofdstukken. Hoofdstuk 14 behandelt de overeenkomsten en verschillen tussen 
de elementen - weergegeven in Figuur 2.1 - die in deze studie aan de orde zijn gesteld teneinde de ruimtelijke 
ordeningspraktijken binnen de context van de agglomeratie van Montréal en de Randstad  Holland beter te 
doorgronden en te verklaren. Geconstateerd wordt dat de desbetreffende samenlevingen zich van elkaar 
onderscheiden door een historische verschuiving die verband houdt met het feit dat de samenleving van Québec 
relatief jong is in vergelijking met de Nederlandse. De ontwikkeling van samenlevingen wordt beïnvloed door de 
fysieke omgeving en de geografische omstandigheden, zonder dat deze invloed echter van deterministische aard 
is. Deze ontwikkeling omvat een onvoorspelbaar deel dat het resultaat is van gecumuleerde exogene invloeden, 
verschillende aanpassingen en vernieuwingen binnen het universum van de techniek, de sociaal-politieke, 
religieuze structuur of van het juridisch kader. De historische analyse van het derde deel, die betrekking heeft op 
de verhouding tussen de twee samenlevingen en het grondgebied, heeft de auteur geleid naar het concept van een 
cultureel genoom dat het mogelijk maakt de verhouding tussen samenlevingen en de huidige ruimtelijke 
planning van hun gebied beter te begrijpen.  
Hoofdstuk 15 bevat de algemene conclusie van het onderzoek. Afgezien van de belangrijke verschillen tussen 
Québec en Nederland stelt de auteur vast dat het grootstedelijke gebied van Montréal, en Québec in zijn geheel, 
zeer waardevolle lessen kan trekken uit de ruimtelijke ordeningspraktijk in Nederland. Het meest opvallende 
element zit daarbij in de opvatting van de rol van de overheid, met name in het tot elkaar brengen van algemeen-
maatschappelijke belangen enerzijds en individuele vrijheden en lokale zeggenschap anderzijds.  
-vi- 
 
Québec heeft in de afgelopen halve eeuw zeker laten zien dat er meer instrumenten ter beschikking zijn gekomen 
om op lokaal niveau ruimtelijk beleid te voeren. Daar staat tegenover dat  - àls zij al heeft bestaan - de opvatting 
van een algemene ruimtelijke planning van onze radarschermen is verdwenen. Te vaak pakt men vanuit een 
sectoraal oogpunt stuk voor stuk problemen aan die beschouwd zouden moeten worden binnen een totaalvisie op 
het gehele gebied. De reëel aanwezige leiding die de Nederlandse overheid geeft aan het ruimtelijk beleid heeft 
zich voortdurend ontwikkeld en aan veranderende omstandigheden aangepast. De politiek van decentralisatie 
van taken en verantwoordelijkheden naar lokaal niveau, die het uitgangspunt zijn van de Nota Ruimte en de 
nieuwe Wet ruimtelijke ordening, ontslaat de rijksoverheid niet van de taak om een landelijk ruimtelijk beleid te 
blijven voeren. Het plan Randstad 2040 is wat dit betreft een voorbeeld waarbij de rijksoverheid een beroep doet 
op de samenleving om na te denken over de toekomst van haar metropool. 
Zal de bevolking van de grootstedelijke regio Montréal de kans grijpen die haar geboden wordt door de nieuwe 
bevoegdheidsverdeling zoals die is neergelegd in de Wet 58 van juni 2010? Daarin worden immers de nodige 
middelen aangereikt om Montréal de weg naar een duurzame ontwikkeling te laten inslaan en om zich te 
ontwikkelen tot een aantrekkelijke en krachtige metropool. Maar daartoe zal wel snel en met veel 
vastberadenheid moeten worden gehandeld. 
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PREMIÈRE PARTIE: Une étude comparative des pratiques 
d’aménagement du territoire au 
Québec et aux Pays-Bas 
 
La première partie de cette étude comprend deux chapitres. Le premier, situe l’origine du projet et présente les 
buts recherchés par l’auteur qui met le lecteur en garde en ce qui concerne les points de vue — forcément 
différents — à partir desquels il aborde les deux cas à l’étude. Le deuxième chapitre présente la méthode 
d’analyse et définit la notion de culture ainsi que celle de culture de l’aménagement qui en est dérivée. L’auteur 
propose comme postulat que la perception par une population donnée de la disponibilité d’espace est un élément 
qui favorise l’émergence d’une doctrine d’aménagement du territoire, c’est-à-dire un consensus sur une vision 
partagée de l’organisation spatiale du territoire. S’agissant d’une sorte de paradigme, une doctrine 
d’aménagement est continuellement sujette à des critiques qui la font évoluer et qui peuvent mener à son 





Dès mon arrivée sur le marché du travail en 1972, au terme de mes études en géographie et urbanisme, je me suis 
interrogé sur la pratique de l’urbanisme et de l’aménagement du territoire au Québec. J’étais perplexe devant 
l’urbanisation effrénée et sans vue d’ensemble qui se manifestait dans la région de Montréal. Je ressentais une 
certaine dissonance entre ce que je pouvais observer et ce que je comprenais de l’urbanisme et de l’aménagement 
du territoire. Je me questionnais sur la finalité de l’aménagement du territoire et sur sa véritable marge de 
manoeuvre. L’importance accordée au zonage municipal — et aux nombreux éléments qu’il avait pour but de 
régir — me semblait hors de proportion compte tenu de l'absence quasi totale de coordination des multiples 
foyers d’urbanisation particulièrement à la périphérie de l’agglomération. À défaut d’une vision partagée du 
devenir de l’espace métropolitain, les pratiques des acteurs locaux engendraient une juxtaposition de milieux à la 
fois mal intégrés à leur environnement immédiat et mal articulés les uns par rapport aux autres. Expo 1967, avait 
été l’occasion de mettre en place un important réseau autoroutier qui allait faire éclater le cadre bâti traditionnel 
de la ville, jusque-là contenue sur l’ile de Montréal. Les tentatives pour doter la région de Montréal d’un modèle 
de gouvernance destiné à planifier son aménagement avaient toutes échoué, les unes après les autres. Devant 
cette situation, il est certain que tous les espoirs étaient permis lorsque furent adoptées, en 1979, la Loi sur 
l’aménagement et l’urbanisme (LAU) et la Loi sur la protection du territoire agricole. 
1.1 — DOUTES ET RÉFLEXIONS SUR L'AMÉNAGEMENT DU TERRITOIRE 
Plus d’une décennie après la mise en place du nouveau cadre juridique de l’aménagement — le zonage agricole 
avait permis de réduire considérablement le gaspillage des meilleures terres agricoles —, il me semblait qu’une 
certaine vision de l’organisation spatiale de la région métropolitaine de Montréal tardait à se concrétiser. Mes 
doutes atteignirent un paroxysme lorsque le ministère des Affaires municipales du Québec (MAM) reconnaissait 
que « (...) le phénomène de l’urbanisation est loin d’être maîtrisé (MAM, 1994, p. 6) ». Cela se passait au 
moment où les élus des 111 municipalités de la région de Montréal rejetaient la recommandation du groupe de 
travail sur Montréal et sa région (GTMR) à l’effet de créer la Région métropolitaine de Montréal, un organisme 
dont le mandat était de mettre en place un cadre métropolitain de développement et d’aménagement (GTMR, 
1993, p. 127). Le malaise que j’avais ressenti jusqu’alors s’est progressivement transformé en une volonté de 
comprendre la difficulté toute culturelle des Québécois — en tant que peuple ayant pourtant déjà accédé à la 
modernité — à mettre en place des politiques d’aménagement aptes à maitriser l’urbanisation dans son 
agglomération urbaine la plus importante. 
Puis, lors d’un voyage aux Pays-Bas, en 1993 — c’était mon premier voyage en terre européenne — je me suis 
trouvé soudainement sur une piste qui m’a conduit à entreprendre cette recherche. Par une heureuse coïncidence, 
j’ai eu l’occasion de participer à une visite guidée du site du barrage antitempête sur l’Escaut oriental parachevé 
en 1986, un des principaux ouvrages du Plan Delta. Dans son exposé, notre guide donnait un aperçu des grands 
aménagements et des barrages antimarées réalisés par le gouvernement central des Pays-Bas à la suite d’une 
catastrophe survenue dans la nuit du 31 janvier au 1er février 19531. Situés dans la province de Zélande, ces 
grands travaux et aménagements ont été réalisés dans une région essentiellement agricole, la région des iles, 
limitées par les Bouches-du-Rhin au nord et par l’Escaut occidental au sud. J’ai été saisi par l’ampleur, 
l’originalité et le caractère audacieux de cette entreprise, par l’importance des capitaux engagés et par la 
technique de fabrication in situ des gigantesques composants en béton. J’ai aussi été grandement impressionné 
par l’extraordinaire défi technique que représentait la décision — prise alors que certains travaux avaient déjà 
débuté — de revoir le concept initial des ouvrages de manière à conserver l’environnement salin de l’estuaire de 
l’Escaut. Ceci s’ajoutait à l’objectif premier de protéger l’espace habité par la population humaine contre les 
assauts parfois dévastateurs de la mer du Nord (Meijer, 1984, pp. 16-22). Il m’est soudainement apparu qu'un 
peuple déterminé à entreprendre des travaux d’une telle ampleur dans le but de protéger son espace de vie — 
tout en s’imposant de respecter l’environnement naturel — devait nécessairement accorder une valeur 
incommensurable au sol qu’il habite. C’est alors que l’intention d’entreprendre une étude comparative des 
pratiques d’aménagement du territoire au Québec et aux Pays-Bas est devenue pour moi irrésistible. Étant 
originaire d'un pays d’Amérique du Nord où le sol est perçu comme une ressource accessible en quantité 
virtuellement illimitée, et comme une marchandise sujette à spéculation, j’ai voulu comprendre la différence 
culturelle entre le Québec et les Pays-Bas quant à la relation au sol et à la gestion de l’espace. J’ai voulu analyser 
et comprendre le processus de l’aménagement du territoire et de l’urbanisme : comment sont prises les décisions 
1 Une tempête gigantesque a entraîné la rupture d’une digue : les provinces de Zélande et de Hollande 
méridionale furent en partie inondées et plus de 1 800 personnes trouvèrent la mort. 
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(selon quelle échelle de valeurs et selon quels critères)?  Par qui sont-elles prises? Et pour qui le sont-elles? J’ai 
entrepris cette tâche avec un intérêt qui, depuis lors, s’est toujours maintenu. 
Ma formation universitaire initiale, en géographie, m’avait permis d’acquérir quelques connaissances sur les 
Pays-Bas. De nature assez générale, ces connaissances concernaient surtout la célèbre question de 
l’aménagement des polders du Zuiderzee, une entreprise, il faut bien le souligner, tout aussi remarquable que le 
Plan Delta lui-même. Plus tard, la lecture d’auteurs comme René Dubos (1980, pp. 149-153; 1982 pp. 159-181) 
et Jane Jacobs (1984, p. 174) m’a initié au caractère particulier des Pays-Bas quant aux questions relatives à 
l’aménagement du territoire. Ces auteurs expriment chacun à sa manière, ce qui fait la spécificité culturelle des 
Néerlandais et la relation quasi millénaire tout à fait originale que ce peuple entretient avec la nature sur la petite 
portion de la planète Terre qu’il occupe. 
1.2 — DE L'IDÉE À LA CONCRÉTISATION DU PROJET 
Transformer une idée surgie dans l’enthousiasme en un projet de recherche viable et réalisable demande 
beaucoup de réflexion. L’objectif poursuivi doit être formulé avec précision. L’approche, ainsi que les moyens à 
utiliser pour la concrétiser, doit être énoncée en des termes clairs et applicables. C’est ainsi qu’en 1994, ayant 
déjà franchi certaines étapes de ma réflexion, j’ai décidé de proposer mon sujet de recherche à la faculté 
d’aménagement de quatre universités néerlandaises sous la forme d’un projet d’étude comparative des pratiques 
d’aménagement au Québec et aux Pays-Bas menant à l’obtention d’un doctorat en aménagement du territoire. 
Rapidement, j’ai reçu deux réponses positives : celle du professeur Andreas Faludi, qui alors était de l’université 
d’Amsterdam, et celle du professeur Klaas Bouwer, de l’université catholique de Nimègue2. Ces premiers 
contacts ont été suivis de quelques rencontres et de plusieurs séjours aux Pays-Bas, afin de me permettre de 
mieux connaitre le pays et de préciser le cadre de mon projet. 
Avant d’entreprendre cette étude, j’ai dû réfléchir et me documenter sur la méthode comparative elle-même et 
sur le choix des entités à comparer. Je n’ai jamais hésité à parler de mon projet à des collègues, à des amis ou 
encore à des personnes que je rencontrais dans le cadre de mes activités professionnelles. La plupart étaient 
surpris de mon intention de comparer le Québec aux Pays-Bas tout en y voyant un intérêt certain, ce qui m’a 
encouragé à mener mon projet à terme. Par contre, il m’est arrivé à quelques reprises de rencontrer des 
interlocuteurs qui ne voyaient pas la pertinence d’une telle étude comparative. Pourquoi comparer les pratiques 
d’aménagement du territoire d’un pays tellement différent du Québec, m’a-t-on parfois laissé entendre, alors 
qu’on pourrait faire une étude comparative avec les pratiques d’aménagement de nos voisins immédiats comme 
l’Ontario, le nord de l’État de New York, ou encore, l’État du Vermont. D’autres soulignaient que la différence 
marquée entre le Québec et les Pays-Bas — les Pays-Bas jouissent d’une réputation enviable en matière 
d’aménagement et d’urbanisme — au point de rendre la comparaison plus ou moins opportune. Je ne doute pas 
de l’intérêt de comparer le contexte québécois de l’aménagement du territoire avec un autre cas nord-américain, 
car malgré les nombreuses différences que lui vaut sa situation de « société distincte », le Québec demeure 
fondamentalement une société nord-américaine qui entretient, il est vrai, des liens privilégiés avec l’Europe. 
Cependant, j’ai toujours été convaincu de l’intérêt de mon projet de recherche.  
À compter de 1994, mes lectures sur l’évolution des pratiques en matière d’aménagement du territoire aux Pays-
Bas m’ont fait découvrir un monde fascinant. Ce fut d’abord la lecture des deux numéros spéciaux de la revue 
Built Environment (volume 15, 1989, no 1 et volume 17, 1991, no 1) qui réunissaient, sous la direction du 
professeur Andreas Faludi, une collection d’articles traitants de la doctrine d’aménagement — une notion dont il 
sera abondamment question dans ces pages puisqu’elle en est un des objets d’étude principaux — qui s’est 
développée aux Pays-Bas au cours du XXe siècle. Par la suite, ce fut la lecture de Rule and Order, Dutch 
Planning Doctrine in the Twentieth Century (Faludi et Van der Valk, 1994) qui m’a fait comprendre l’intérêt du 
concept de doctrine d’aménagement. Par essence, l’émergence d’une doctrine d’aménagement est un phénomène 
contingent. Bien que les Pays-Bas soient une nation prédisposée par son histoire et sa culture à adopter des 
approches audacieuses et originales en matière d’aménagement du territoire, la doctrine d’aménagement qui s’y 
est développée au cours du XXe siècle aurait pu ne jamais prendre racine et se développer comme elle l’a fait. La 
physionomie du pays aurait pu être beaucoup moins harmonieuse, sans l’inspiration et la détermination de 
quelques individus qui ont su influencer, selon les circonstances, les politiques gouvernementales dans une 
direction répondant à la problématique de leur temps. 
2 Le 1er septembre 2004, cette université est officiellement devenue la Radboud Universiteit Nijmegen. 
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Mes lectures et mes observations sur la situation néerlandaise de l’aménagement du territoire m’ont permis 
d’orienter mes recherches documentaires sur le cas québécois et montréalais. Une documentation abondante est 
accessible sur la plupart des aspects de la problématique urbaine et de l’aménagement du territoire au Québec. 
L’agglomération de Montréal, tout particulièrement dans la seconde moitié du XXe siècle, a fait l’objet de 
plusieurs analyses, diagnostic et stratégie d’interventions en matière d’aménagement et d’urbanisme, et ce, de la 
part de diverses agences d’aménagement : service d’urbanisme de la Ville de Montréal, ministères et diverses 
commissions d’études. J’utilise cette documentation au chapitre 8, dans mon analyse de la succession de 
tentatives pour instaurer une doctrine d’aménagement du territoire applicable à la région métropolitaine de 
Montréal et surtout de la difficile mise en place d’une structure de gouvernance métropolitaine. Par contre, là où 
la documentation est plus rare c’est dans l’évolution au Québec de la pensée urbanistique elle-même. Une des 
idées que j’ai retenu de Faludi et Van der Valk (1994) que dans un contexte spatial donné — une agglomération 
urbaine ou un État — la pensée et les réalisations concrètes en matière d’aménagement du territoire sont presque 
toujours redevables à l’action d’un nombre restreint de personnes capables d’infléchir le cours des choses. 
Certes, ces personnes peuvent être elles-mêmes influencées par des courants de pensée plus universels, mais 
dans un contexte particulier, rien n’est jamais déterminé ou décidé à l’avance. En d’autres mots, il y a toujours 
derrière l’émergence et l’adoption d’une vision urbanistique ou d’une doctrine d’aménagement, des individus qui 
agissent sur la base de leurs connaissances et des perceptions qu’ils ont de la situation à un moment particulier. 
Je voulais reconnaitre dans le contexte spécifique du Québec les gens qui ont joué un rôle correspondant à ceux 
des Bakker Schut, van Lohuizen, van Eesteren et Steigenga, les protagonistes de la doctrine d’aménagement des 
Pays-Bas au XXe siècle (Faludi et Van der Valk, 1994). C’est ainsi que j’ai été amené à recueillir les 
témoignages de plusieurs des fondateurs et premiers artisans de l’urbanisme québécois.  
En quête de signes de l’émergence d’une doctrine d’aménagement du territoire au Québec (et particulièrement 
pour la région de Montréal), je les ai interrogés, entre 1996 et 2000, sur leur vision de l’urbanisme, sur leur 
préparation intellectuelle et sur les diverses influences qu’ils ont subies. J’ai voulu distinguer les grandes étapes 
de leur cheminement professionnel et, somme toute, connaitre leurs visions de l’organisation du territoire 
québécois et montréalais. Je les ai interrogés sur leur participation à la mise au point des instruments de 
l’urbanisme de cette époque et de la nôtre. Cela m’a amené à réaliser quelque dix-huit entrevues, dont onze ont 
été publiées dans les revues Urbanité et Trames. Ce matériau original donne un éclairage sur les débuts de 
l’urbanisme québécois, sur ses réussites, sur ses déboires, sur ses difficultés et sur les débats qui auraient dû 
avoir lieu. Il faut dire que, si l’idée même de planifier l’organisation spatiale du territoire trouvait une oreille 
attentive chez plusieurs des élites lors de la Révolution tranquille, mais à compter des années 1980 elle est 
devenue suspecte auprès d’une partie des décideurs de plus en plus favorables à un État discret et qui accordent 
une grande confiance aux mécanismes du marché3. 
Par définition, une comparaison porte sur au moins deux entités nécessairement différentes. Mais, le langage 
courant présente des formules qui nous enjoingnent à «comparer des comparables» ou encore dans une formule 
plus imagée à ne pas comparer « des pommes et des oranges ». En d’autres mots, les objets d’une comparaison 
ne doivent pas appartenir à des catégories différentes et dans tous les cas on doit établir une base de comparaison 
valide. C’est ainsi qu’il devient tout à fait admissible de comparer des pommes et des oranges à la condition de 
situer l'entité pomme, et l'entité orange dans une catégorie plus générale qui, dans le cas présent, serait la 
catégorie fruit. Une telle comparaison permettrait de tirer un ensemble de conclusions en fonction des critères 
utilisés. Évidemment, selon le point de vue que l'on adopte, ces critères peuvent couvrir un spectre plus ou moins 
large, et se situer dans plusieurs registres : l'esthétisme, la forme, le volume, leur représentation dans la peinture. 
On pourrait comparer pommes et oranges sous l’angle de la biologie, de la génétique, de la nutrition. On pourrait 
les comparer dans le cadre de l’histoire biologique ou de l'histoire humaine. Plusieurs univers de comparaison 
sont concevables, pourvu que soit mise au point une grille de critères appropriée. Tout dépend du but recherché. 
L'intérêt d’une comparaison des pratiques d’aménagement du territoire au Québec et aux Pays-Bas réside dans le 
fait qu’il est possible d’en tirer des enseignements visant non seulement à enrichir la connaissance que l’on a de 
la culture d’une société et de sa relation avec l’espace qu’elle occupe, mais aussi d’améliorer la pratique sans 
pour autant rechercher des recettes. Si les pratiques d’aménagement du territoire ont toutes pour objet 
3 La Révolution tranquille est cette période de l’histoire récente du Québec qui va de 1960 à 1966. La mort, en 
septembre 1959, du Premier ministre Maurice Duplessis est suivie d’une période d'effervescence dans tous les 
domaines — notamment en éducation et en économie — durant laquelle le Québec entre dans la modernité. 







l’organisation spatiale d’un espace géographique donné, elles n’en sont pas moins une réponse originale à une 
problématique particulière et s’enracinent dans une culture particulière. Nous verrons plus loin que les termes 
« ruimtelijke ordening », « town and country planning » et aménagement du territoire renvoient tous à un même 
objet, respectivement aux Pays-Bas, au Royaume-Uni, en France et au Québec. Des nuances s’imposent 
cependant sur la nature des problèmes rencontrés, sur les moyens mis en oeuvre et sur les résultats attendus. 
Nous aborderons cette question au chapitre 2. 
1.3 — STRUCTURE DE LA THÈSE 
Cette thèse se subdivise en cinq parties. Dans la première partie, dont cette introduction forme le chapitre 
premier, j’explique le pourquoi et le comment de ma démarche de même que ma méthode de travail. Le 
deuxième chapitre présente le cadre conceptuel. J’y définis les notions de base de ma thèse que je représente en 
faisant ressortir leurs interrelations.  
La deuxième partie s’ouvre avec une présentation de ce que sont la conurbation de Hollande et la région 
métropolitaine de Montréal en ce début du XXIe siècle. Le chapitre 3 les dépeint dans leurs caractéristiques 
essentielles en tant que régions métropolitaines cherchant à consolider leur place sur l’échiquier continental et 
global. À cela se rattache une présentation des grands paramètres géographiques les concernant, à savoir leur 
climat, leur situation et leur site en tant que foyer d’urbanisation. Dans un retour en arrière, les chapitres suivants 
sont consacrés à un examen de l’évolution — à l’époque préindustrielle et jusqu’au XIXe siècle — de la relation 
de ces sociétés avec leur espace propre. Le chapitre 4 porte sur les grandes étapes de la construction des Pays-
Bas et le chapitre 5 sur la Nouvelle-France et l’évolution de Ville-Marie et de Montréal. Il s’agit de jeter un 
éclairage sur les modalités des prises de décision en matière d’organisation de l’espace et sur les valeurs qui les 
soutenaient. Par ce retour en arrière, j’aimerais faire ressortir les aspects de la culture qui jouent encore dans les 
pratiques d’aménagement du territoire au Québec et aux Pays-Bas et qui pourraient comporter une valeur 
explicative. Le chapitre 6 tire les conclusions et présente les faits saillants de la culture de l’aménagement du 
territoire dans les deux cas à l’étude.  
La troisième partie forme le coeur de l’analyse comparative. Au chapitre 7, je retrace les grands jalons de 
l’aménagement du territoire aux Pays-Bas en mettant l’accent sur l’émergence et l’évolution de sa doctrine 
d’aménagement dans la deuxième moitié du XXe siècle et sur la relation que celle-ci établit entre la Randstad et 
le pays dans son ensemble. Née sous le règne de l’état providence, la doctrine d’aménagement survivra-t-elle à la 
globalisation du monde? Le chapitre 8 relate l’évolution des pratiques québécoises d’aménagement du territoire, 
surtout après la Deuxième Guerre mondiale, et fait ressortir le contexte particulier de la région métropolitaine de 
Montréal. Je cherche ainsi à savoir si l’adoption des législations en matière d’aménagement et de protection de 
l’environnement durant les années 1970 et 1980, s’inscrivait dans la construction d’une doctrine d’aménagement, 
c’est-à-dire d’une vision partagée de l’avenir du territoire. Au moyen de photographies, le chapitre 9 représente 
les principaux types de paysages qui résultent des politiques d’aménagement du territoire dans la région 
métropolitaine de Montréal et dans la Randstad. 
La quatrième partie est tournée vers l’avenir. Les chapitres 10 et 11 sont consacrés à l’étude des instruments 
d’aménagement du territoire les plus récents en vigueur ou en voie de le devenir, à l’échelle de la conurbation de 
Hollande et de la région métropolitaine de Montréal. L’analyse de ceux-ci porte tout autant sur les conceptions 
de l’aménagement du territoire et les mesures préconisées que sur leur effet prévisible qu’auront ces instruments 
dans leur mise en application, par rapport à la notion de développement durable.  
Finalement, la cinquième partie fait état des résultats globaux de cette thèse. Me basant sur l’ensemble de 
l’analyse, je fais le constat et je procède à une discussion au chapitre 14 des ressemblances et des dissemblances 
quant aux pratiques d’aménagement du territoire de l’agglomération de Montréal et de la Randstad. Au chapitre 
15, je tire la conclusion générale de ce projet et j'identifie des mesures qu'il serait intéressant d'utiliser au Québec 
et dans la région métropolitaine de Montréal. 




2. CULTURE ET ORGANISATION DE L'ESPACE 
Historiquement, les sociétés humaines ont été contraintes à s’adapter à leur milieu pour y tirer leur subsistance, 
pour se loger et pour se défendre contre diverses formes d’imprévus, contre les aléas climatiques ou contre 
toutes sortes d’agressions. Aussi ancienne que les sociétés humaines elles-mêmes, cette capacité d’adaptation à 
l’environnement a vraisemblablement toujours été accompagnée d’une volonté d’organiser le milieu, ne serait-ce 
que minimalement. Cette adaptation du milieu en vue de répondre à leurs besoins était assujettie à leurs moyens 
et à leur capacité d’apprendre et s’inscrivait dans une culture. Les sociétés contemporaines — fortement 
urbanisées, économiquement développées et technicisées — demeurent par la force des choses, en relation avec 
l’espace géographique maintenant globalisé qu’elles se doivent de ménager et d’aménager en fonction d’une 
gamme croissante de besoins et de contraintes.  
Benevolo (1993, pp. 9-10) souligne que : « Le développement des villes — à partir du IIIe millénaire avant J.-C. 
— a permis d’obtenir, au moyen d’une concentration dans l’espace, une accélération dans le temps imprimant à 
l’évolution humaine le rythme plus rapide qui distingue l’histoire de la préhistoire.» La ville moderne dans son 
expression politique et sociale est apparue au Moyen Âge, sous la forme de la ville fortifiée, avec ses fonctions 
religieuses, administratives et de défense. D’abord le fait exclusif d’une autorité centralisée, l’aménagement du 
territoire a résulté à partir du XXe siècle de modèles de gouvernance reflétant les gains de la démocratie. Cette 
évolution se poursuit avec le passage « de la ville fonctionnelle à la ville internationale et globale (Pilette et 
Kadri, 2005, pp. 101-127).  
La période comprise entre la fin de la Deuxième Guerre mondiale et la fin du XXe siècle a vu l’émergence et 
l’évolution des systèmes urbains en deux étapes. Jusqu’au milieu des années 1970, ils se construisent 
généralement autour d’un élément stable, le centre spécialisé, et d’un élément instable, la périphérie en 
croissance vers l’extérieur. À cette époque, la ville se confond avec l’État-Nation qui y joue un rôle marquant 
par ses politiques urbaines : il en ressort « l’image d’un espace urbain discipliné par les forces institutionnelles 
et politiques surtout, mais aussi par le capital. » À compter de 1975, commence à se manifester la fragmentation 
urbaine. Au système hiérarchisé déjà en place se superpose un système en flux. On observe à la fois la présence 
de la ville mondiale — la domination — et celle de la ville internationale — les échanges. La redéfinition des 
marchés et l’effet des nouvelles technologies concourent à redéfinir la ville. Le territoire est recomposé par 
l’émergence d’une économie informationnelle à travers les technopoles. Le territoire stratégique dans ce système 
urbain réticulé n’est plus celui de l’ordre étatique, mais celui produit par les effets de l’économie industrielle et 
des marchés (ibid. 2005, pp. 106-107). Le processus d’aménagement s’ouvre plus que jamais auparavant sur une 
perspective qui défie les frontières. « L’aménagement, nous dit Wackermann (2000, p. 41), a comme base 
fondamentale l’espace régional, qui s’inscrit dans des projections nationales, voire, désormais transfrontalières 
et internationales, telles les conceptions communautaires européennes. » L’organisation spatiale des grandes 
agglomérations urbaines prend donc une importance considérable dans le réseau qui se met en place à l’échelle 
planétaire, surtout avec l’extension des télécommunications et de « la société en réseau » (Castells, 1998, pp. 
524-534).  
La mutation induite par cet éclatement de nombreux espaces urbains en voie de mégapolisation et désormais 
innervés par le réseau mondial met en évidence “l’insuffisance des notions” et incite à un certain “recyclage 
conceptuel” (Pilette et Kadri, 2005, p. 108-110).  La revue de la documentation effectuée par ces auteurs montre 
que l’urbain, en tant que notion scientifique, est devenu nettement insuffisant, particulièrement dans 
l’appréciation du mode d’urbanisation nord-américain. Vu dans le contexte européen, « le critère 
d’agglomération qui renvoie à l’image de continuité du bâti et de la délimitation territoriale n’est plus tellement 
adéquat étant donné la complexité des systèmes urbains caractérisés par la discontinuité spatiale et l’insertion 
dans des réseaux qui dépassent l’espace géographique national.»  L’urbain, selon l’acception européenne, 
évoque une architecture compacte et une forte valorisation de l’espace public. Lorsque l’on oppose cette notion 
de l’urbain à la banlieue nord-américaine, on prend conscience du compromis entre la ville et la campagne et 
l’expression d’une ambivalence profonde à l’égard de la ville. Deux catégories de termes apparaissent dans la 
documentation : ceux qui utilisent le mot ville (grande ville, ville internationale, ville mondiale, ville éclatée) et 
ceux qui font appel à un préfixe (métro, méga — métropole, mégapole et même mégalopole). En général, les 
premiers termes se rapportent à la taille de l’agglomération, mais aussi au pouvoir qu’elles exercent lorsqu’il est 
question de ville “internationale” ou “globale”. Dans ce dernier cas, on parle aussi des très grandes 
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agglomérations inscrites dans un processus de métropolisation. La notion de métropole4 n’est pas équivalent de 
grande ville du fait qu’elle « intègre à la fois diversité et spécialisation assurant une autorégulation et une 
protection contre le déclin (ibid. p. 110). »  
Les systèmes urbains en Europe et en Amérique du Nord présentent des différences marquées qu’il est 
intéressant de souligner. Bien que le niveau d’urbanisation soit élevé aussi bien en Europe qu’en Amérique du 
Nord, les concentrations urbaines se répartissent différemment pour des raisons historiques. La CEE comprend 
169 villes de plus de 200 000 habitants qui ne regroupent que 56,5 % seulement de la population alors que les 
104 villes des États-Unis appartenant à cette catégorie, concentrent 78,5 % de la population urbaine, un taux 
nettement plus élevée (ibid., p. 113). L’Amérique du Nord comprend deux conurbations mégalopolistiques : la 
conurbation de la côte est américaine décrite par Jean Gottman en 1961 (Megalopolis) et celle de Los Angeles. 
D’autres conurbations de moindre envergure pourraient se développer tel que Cascadia — Portland-Seattle-
Vancouver. On peut observer entre Détroit et Québec une succession de noyaux urbains disposés sur une 
longueur d’environ 800 km. Ainsi, de conclure Pilette et Cadri: « À une stabilité et une certaine homogénéité du 
réseau européen s’opposent un étalement et un éclatement urbain en Amérique du Nord » — à « la ville 
compacte et agglomérée » européenne correspond l’étalement des « edge cities » et l’éclatement et la 
fragmentation des banlieues nord-américaines (ibid. p. 115). 
Au chapitre 1, j’ai formulé des interrogations auxquelles je tenterai de répondre. Selon moi, une réponse aux 
deux questions générales qui suivent permettra de mettre en évidence le caractère particulier de chacun des cas 
faisant l’objet de cette comparaison : 
• Quels éléments et quels facteurs sont en présence dans le processus d’aménagement du territoire et
particulièrement des grandes agglomérations urbaines?
• Comment peut-on caractériser les résultats du fonctionnement de ces processus?   À quels cadres de vie ou
de paysages mènent-t-ils?
La première question a un caractère analytique puisqu’elle porte sur plusieurs éléments du contexte de 
l’aménagement du territoire, à la fois dans leur fonctionnement particulier et dans leur fonctionnement interactif 
les uns par rapport aux autres. Ainsi, l’aménagement du territoire en tant que fait de société opère dans un cadre 
géographique et dans un cadre culturel.  
La deuxième question est plutôt matière de synthèse dans la mesure où elle porte sur le résultat du 
fonctionnement du processus d’aménagement du territoire. Compte tenu de ses intrants géographiques et 
culturels, un processus d’aménagement du territoire se traduit par la production d’un cadre de vie caractérisé par 
une certaine organisation spatiale, une forme urbaine particulière et des paysages typiques.   
2.1 — PRÉSENTATION DU MODÈLE ET DÉFINITIONS 
La figure 1, dont le titre est Aménagement du territoire et urbanisme, schéma d'interrelation des facteurs, illustre 
les éléments importants qui structurent la relation d’une collectivité humaine avec le territoire qu’elle occupe. Ce 
schéma constitue une représentation du cadre de l’aménagement de l’espace qui accompagne l’expansion des 
grandes agglomérations urbaines. Lorsque nous référerons à ce schéma ailleurs dans cet ouvrage, nous 
utiliserons l'acronyme SIF. Celui-ci s’applique au contexte des sociétés démocratiques contemporaines et repose 
sur une terminologie et des règles de fonctionnement qui ont atteint leur plénitude au XXe siècle. Les éléments 
en interrelation sont inclus dans des cercles reliés par des flèches qui indiquent le sens des influx de causalité ou 
d’influence. Les flèches en trait plein représentent une relation directe, alors que celles qui sont en pointillé 
représentent une relation indirecte ou diffuse, ou encore un effet de rétroaction. Après une présentation générale 
du schéma, chacun des éléments qu’il contient fera l’objet d’un énoncé détaillée. 
Le grand cercle intitulé Aménagement du territoire et urbanisme représente les éléments — organisation 
gouvernementale et organismes sociétaux — qui, au tournant des XXe et XXIe siècles, sont au cœur même du 
processus d’aménagement du territoire. 
4 Par son étymologie grecque, métropole vient de mêtêr (mère) et polis (ville). Elle comporte l’idée d’origine, la 
ville-mère. 
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Le cercle situé du haut portant la mention « culture » représente l’ensemble cohérent des systèmes symboliques 
qui constituent l’identité de chaque groupe humain et qui le singularise5. L’influence de la culture sur 
l’aménagement s’exerce à la fois par l’entremise des choix multiples que font les individus et les ménages 
(logement, transport, loisirs, travail, religion, éducation, etc.) mais aussi par l’entremise de choix collectifs que 
médiatise l’appareil gouvernemental. La culture nous intéresse dans sa relation avec l’aménagement du territoire, 
incluant la question des choix collectifs en matière de logement, de transport, de salubrité, de conservation de la 
nature et de mise en valeur des paysages. Ceci inclut en outre les éléments d’organisation socio-politique et 
institutionnelle de délibération et de prise de décisions. Selon que l’individualisme ou l’esprit communautaire 
domine, les processus de prise de décisions seront plus ou moins centralisés et plus ou moins ouverts à une 
participation de la population.  
Toute culture possède non seulement une capacité d’évolution à partir de son dynamisme interne, mais aussi — 
et de plus en plus — la mondialisation place davantage les nations et les cultures dans une relation globale les 
unes par rapport aux autres. Ainsi, une culture nationale est amenée d’une manière croissante à assimiler des 
éléments, des apports et des influences exogènes d’idées, de comportements et de traits particuliers en les 
transformant plus ou moins, selon des mécanismes qui lui sont propres. C’est ce qu’exprime la flèche en trait 
plein reliant le cercle intitulé Apports et influences exogènes au cercle intitulé Culture. Par ailleurs, une autre 
flèche en traits discontinus relie le cercle des Apports et influences exogènes au cercle intitulé Idéologies ou 
doctrine d’aménagement. Ce lien peut s’exercer par l’entremise de la communauté plus restreinte formée par 
ceux et celles qui s’intéressent et contribuent directement à l’urbanisme et à l’aménagement du territoire ainsi 
qu’aux préoccupations environnementales, dans le monde universitaire, politique ou professionnel. C’est cette 
communauté qui le plus souvent est à la base de l’émergence d’une idéologie particulière ou d’une véritable 
doctrine d’aménagement. Dans une perspective historique, il est certain que les influences exogènes propres à 
une culture donnée se sont exercées selon le stade d’avancement : société préindustrielle, société industrielle ou 
encore, société contemporaine inscrite dans le processus de globalisation et dont l’économie à caractère 
informationnel est basée sur le savoir et la technologie. La vitesse d’adaptation, d’assimilation des idées 
nouvelles et de leur réarrangement en fonction de la culture nationale est une caractéristique distinctive de 
chaque culture. Nous assistons depuis le dernier demi-siècle au développement progressif d’institutions et d’un 
droit international en matière d’environnement qui, à terme, se répercute sur l’organisation de l’espace. Sous ce 
rapport, on peut souligner l’émergence du concept de développement durable de même que la montée des 
grandes institutions “régionales” comme l’Union européenne ou l'Accord de libre-échange nord-américain 
(ALÉNA) ou encore de grandes initiatives planétaires comme les conférences des Nations Unies — Stockholm 
(1972), Rio de Janeiro (1992) et Johannesburg (2002) —, la commission Bruntland sur l’environnement et le 
développement ou encore l’Agenda 21. Les états nations se voient de plus en plus inscrits dans des réseaux de 
réflexion et d’action plus larges sans que pour autant cela fasse disparaître le caractère unique de leur culture. 
Le cercle situé à droite et portant le titre de Formes urbaines, paysages et cadres de vie réfère au résultat du 
processus d’aménagement du territoire, c’est-à-dire un espace géographique humanisé — occupé par une 
population humaine — reflétant les traits et les modalités propres à une culture. Ces formes urbaines, ces 
paysages et ces cadres de vie témoignent des relations — actuelles et anciennes — de la collectivité avec les 
sites, relations qui en ont plus ou moins changé la forme. Les influences qui se rattachent au mode d’utilisation 
du sol, à l’utilisation de ressources comme l’eau, l’air, le sol et l’énergie, aux modifications des écosystèmes, 
peuvent se manifester de multiples façons à la fois temporaires ou permanentes, à l’échelle locale, régionale ou 
même globale. Les flèches en pointillé représentent leurs effets de rétroaction ("feed-back") sur la culture et sur 
les conditions géographiques. 
De plus, on peut supposer que, par un effet de rétroaction, les résultantes de l’aménagement que sont les formes 
urbaines, les paysages et les cadres de vie exercent une certaine influence sur l'évolution de la culture de la 
population en question, à tout le moins à l’échelle des générations. Cet effet s'exerce à l’échelle locale, régionale 
ou continentale est plus ou moins réversible. L’ensemble des facteurs géographiques, particulièrement le climat 
et la topographie, confère un caractère œkoumène à l’espace géographique. Sans verser dans le déterminisme 
géographique, on peut constater l’influence de l’environnement sur l’être humain, sur les sociétés humaines et le 
cas échéant sur leur culture. Nous entendons par environnement, selon la définition qu’en donne le Petit Robert 
(édition 2003, p. 914), l’« ensemble des conditions naturelles (physiques, chimiques, biologiques) et culturelles 
(sociologiques) dans lesquels les organismes vivants (en particulier l’homme) se développent.»  
5  Selon Claude Lévi-Strauss, les principaux systèmes symboliques sont, dans l’ordre : le langage, les règles 
matrimoniales, les rapports économiques, l’art, la science et la religion (Cuche, 2001, p. 41) 
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Figure 1 — Aménagement du territoire et urbanisme / 
 schéma d'interrelations des facteurs (SIF) 
Ces divers aspects seront abordés plus en détail dans les prochains chapitres. Procédons maintenant à un examen 
plus poussé des éléments constituants du SIF.  
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2.1.1 — LA CULTURE : SPÉCIFICITÉ ET DIVERSITÉ 
La notion de culture occupe une place importante dans la pensée humaine. Sa lente élaboration dans la pensée 
occidentale s’étend sur plus de vingt siècles. Dans l’antiquité grecque et romaine, on reconnaissait des notions 
dont le sens était assez proche du concept de culture tel que nous le connaissons aujourd’hui (Dollot, 1999, p. 
20). Mais c’est surtout à compter du XVIIIe siècle — le Siècle des lumières — que ce thème a suscité une 
recrudescence de réflexions et que, conséquemment, de nombreux écrits lui ont été consacrés. La notion de 
culture, dans le sens qu’on lui accorde aujourd’hui, désigne essentiellement, d’une part, l’ensemble des formes 
acquises de comportements et, d’autre part, le principal facteur d’identité des groupes humains les uns par 
rapport aux autres. 
Dans son contenu, le concept de culture renvoie à l'ensemble des valeurs, des croyances, des modes d’expression 
artistiques et des connaissances scientifiques et techniques, chacun de ces éléments organisés en système sur 
lesquelles se fondent les comportements des collectivités humaines et des individus qui les composent. Martinon 
définit le terme culture en se basant sur les travaux de Kroeber et Kluckhohn qui, dès 1952, dressaient une liste 
exhaustive des multiples manières d’utiliser ce terme depuis le XVIIIe siècle, au cours duquel on a commencé à 
l’appliquer aux sociétés humaines. De cette recension, il retient deux types de définitions : 
« Une définition restreinte, restrictive même, qui utilise le terme culture 
pour la description de l’organisation symbolique d’un groupe, de la 
transmission de cette organisation et de l’ensemble des valeurs étayant la 
représentation que le groupe se fait de lui-même, de ses rapports avec les 
autres groupes et de ses rapports avec l’univers naturel. Une définition plus 
large, mais qui n’est pas contradictoire avec la première, utilise le terme de 
culture aussi bien pour décrire « les coutumes, les croyances, la langue, les 
idées, les goûts esthétiques et la connaissance technique que l’organisation 
de l’environnement total de l’homme, c’est-à-dire la culture matérielle, les 
outils, l’habitat et plus généralement tout l’ensemble technologique 
transmissible régulant les rapports et les comportements d’un groupe social 
avec l’environnement (Martinon, 1990, p. 947). » 
Le terme culture est donc polysémique, puisqu’il englobe plusieurs significations. Il s’avère nécessaire, compte 
tenu de l’importance qui lui est accordée dans la présente étude, de bien le définir et d’en préciser l’utilisation 
dans le domaine de l’aménagement du territoire et de l’urbanisme. Dans l’histoire de son développement, surtout 
depuis le XVIIIe siècle, la notion de culture s’est retrouvée à quelques reprises dans une dichotomie. Ce fut le 
cas, par exemple, de nature et culture, de culture et civilisation, de cultures nationales et de culture universelle 
ainsi que de culture normative et de culture analytique (ou descriptive). Une brève rétrospective du concept de 
culture permettra de cadrer l’utilisation que j’en ferai plus loin dans cette étude comparative. 
Pour les penseurs du Siècle des lumières, « culture » était en opposition avec « nature » et, comme l’explique 
Denys Cuche, ceux-ci « conçoivent la culture comme un caractère distinctif de l’espèce humaine, c’est la somme 
des savoirs accumulés et transmis par l’humanité, considérée comme totalité, au cours de son histoire. (...) La 
culture est le propre de l’Homme (avec majuscule), au-delà de toute distinction de peuples ou de classes. » Né 
en Angleterre, c’est en France que le mouvement des Lumières trouve sa langue et son vocabulaire. Il connaît 
rapidement un grand retentissement dans les métropoles d’Europe de l’Ouest. «L’idée de culture participe de 
l’optimisme du moment, fondé sur la confiance dans le devenir perfectible de l’être humain. Le progrès naît de 
l’instruction, c'est-à-dire de la culture, toujours plus étendue (Cuche, 2001, p. 9).» 
Le XIXe siècle est marqué par un débat franco-allemand portant sur la culture et sur la dichotomie « culture par 
opposition à civilisation ». À l’époque des Lumières, Kultur, terme emprunté au français, avait en langue 
allemande exactement le même sens qu’il avait en français. Pour des raisons d’ordre sociologique qui tiennent à 
l’isolement de la bourgeoisie intellectuelle allemande par rapport à l’aristocratie, le mot va évoluer vers un sens 
plus restreint. La bourgeoisie instruite reproche aux princes qui gouvernent les différents États allemands de 
délaisser les arts et la littérature pour consacrer leur temps à imiter les manières « civilisées » de la cour de 
France. « (...) tout ce qui relève de l’authentique et qui contribue à l’enrichissement intellectuel et spirituel sera 
considéré comme relevant de la culture; au contraire, ce qui n’est qu’apparence brillante, légèreté, raffinement 
de surface, appartient à la civilisation, comme la profondeur s’oppose à la superficialité. Pour l’intelligentsia 
bourgeoise allemande, la noblesse de cour, si elle est civilisée, manque singulièrement de culture [...] Cette 
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intelligentsia se considère investie de la mission de développer et de faire rayonner la culture allemande (Cuche 
2001, p. 11).» 
L’intérêt de ce débat tient au fait qu’il opposait deux conceptions de la culture, l’une particulariste et l’autre 
universaliste, lesquelles étaient à la base du concept de culture dans les sciences sociales de l'époque. Cuche 
(2001, pp.12-14) illustre ce fait par deux exemples. Ainsi, déjà en 1774, Johann Gottfried Herder « prenait fait et 
cause, au nom du ‘génie national’ de chaque peuple (Volksgeist), pour la diversité des cultures, richesse de 
l’humanité, et contre l’universalisme uniformisant des Lumières, qu’il jugeait appauvrissant.» Pour sa part, 
Ernest Renan, dans un discours prononcé à la Sorbonne en 1882, affirmait que : « Avant la culture française, la 
culture allemande, la culture italienne, il y a la culture humaine. » 
Avec l’émergence au XIXe siècle de la démarche positiviste dans l’étude de l’homme et des sociétés humaines, 
naîtront les disciplines scientifiques que sont la sociologie et l’ethnologie. « Les fondateurs de l’ethnologie 
scientifique partagent tous un même postulat : celui de l’unité de l’homme, héritage de la philosophie des 
Lumières. Pour eux, la difficulté sera donc de penser la diversité dans l’unité (Cuche, 2001, p. 15).» Le concept 
de culture deviendra dès lors l’instrument qui permettra de faire face à cette difficulté. Une autre difficulté 
demeure néanmoins, car, au XIXe siècle, et d’une certaine façon encore aujourd’hui, la culture est très souvent 
utilisée dans un sens normatif. Par exemple, dans sa réflexion toute normative sur la culture, Louis Dollot se 
pose la question de ce que devrait être la culture après la révolution scientifique du XXe siècle : « Il ne s’agit 
plus de s’interroger sur ce qu’il faut savoir, mais sur ce qu’il n’est plus permis d’ignorer, faute de quoi l’homme 
cultivé ne saurait se dire tel. » (Dollot, 1999, p. 41). Plus loin, il donne une coloration presque morale à ce que 
devrait être une personne cultivée : « l’homme cultivé est celui qui, sans suffisance, se sent à l’aise sur tous les 
sujets et évite d’être pris au dépourvu si l’un d’eux lui est peu familier. » (Dollot, 1999, p. 69). Si cette 
conception normative de la culture est encore très présente — et dans une certaine mesure, elle est non 
dépourvue d’une certaine pertinence, notamment dans le domaine de l’éducation —, il est certain que dès la 
fondation des sciences humaines, particulièrement de l’ethnologie et de la sociologie, il ne s’agissait pas de dire 
ce que devrait être la culture, mais plutôt de « décrire ce qu’elle est, telle qu’elle apparaît dans les sociétés 
humaines (Cuche, 2001, p. 15).» 
Après ce bref aperçu historique du concept de culture, soulignons que ce qui concerne la présente recherche est 
l’acception scientifique de la notion de culture. La question est de savoir comment la culture peut influencer et 
expliquer l’évolution de l’aménagement dans des sociétés humaines placées dans des contextes différents. Pour 
ce faire, nous examinerons plus en détail le concept de culture dans son sens actuel, c’est-à-dire en tant que 
concept scientifique ayant un caractère descriptif, analytique et explicatif. 
Comme le souligne Françoise Armengaud (2000, p. 1216), la culture au sens moderne du terme « est acquise, 
mais d’abord par imprégnation et identification avant de l’être par apprentissage explicite; elle est transmise 
généalogiquement et non héréditairement.» Et pour appuyer cette assertion, elle cite T. Dobzhansky (1966), 
selon qui, « étant donné que la culture s’acquiert par apprentissage, les gens ne naissent pas Américains, 
Chinois ou Hottentots, paysans, soldats ou aristocrates, savants, musiciens ou artistes, saints, chenapans ou 
moyennement vertueux : ils apprennent à l’être.» Comme l’indique Cuche (2001, p. 35), l’anthropologie 
étasunienne, à compter des années 1930, va se recentrer sur l’individu en faisant ressortir que la culture 
n’existe pas en tant que réalité « en soi » en dehors des individus, même si toute culture a une relative 
indépendance par rapport à ceux-ci.  
Pour un groupe humain donné, une culture est aussi une identité. Selon Castells (1999, p. 18), « l’élaboration 
d’une identité, emprunte ses matériaux à l’histoire, à la géographie, à la biologie, aux structures de production 
et de reproduction, à la mémoire collective et aux fantasmes personnels, aux appareils de pouvoir et aux 
révélations religieuses. Mais les individus, les groupes sociaux, les sociétés transforment tous ces matériaux et 
redéfinissent leur sens en fonction de déterminations sociales et de projets culturels qui s’enracinent dans leurs 
structures sociales et dans leurs cadres d’espace-temps.»  
Une autre notion qu’il importe d’expliciter aux fins de la présente recherche est celle de collectivité humaine, car 
c’est à une collectivité humaine que se rattachent les notions de culture et d’identité. Le Petit Robert (2003, p. 
470) définit ainsi le mot collectivité : « Ensemble d’individus groupés naturellement ou pour atteindre un but 
commun. » Cette définition fait référence à deux types de collectivités. Celui qui nous intéresse est celui qui est 
visé par la première partie de la définition à savoir « un ensemble d’individus groupés naturellement » et non 
« un ensemble d’individus groupés pour atteindre un but commun. » Ce groupement naturel d’individus demeure 
très large en raison du type de lien qui le définit — affectif, familial, filial, sanguin, ethnique, congénital et
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civique — et peut convenir aussi bien à une société aborigène qu’à un État-nation moderne. Le type de 
groupement auquel réfère la deuxième partie de la définition se caractérise d’abord et avant tout par un lien 
d’intérêt et se rattache à des entités telles qu’un syndicat, une coopérative, une association professionnelle, voire 
une entreprise d’affaires. Ceci n’entraine pas pour autant qu’un ensemble d’individus groupé naturellement n’ait 
pas d’intérêt commun, bien au contraire. D’ailleurs, dans un cas comme dans l’autre — lien naturel ou lien 
d’intérêt —, les groupements sont généralement fondés sur des règles d’ordre institutionnel définies en droit. 
Ainsi, il est chose courante qu’un État-nation englobe plus d’une collectivité culturelle et que l’ensemble ainsi 
formé ait tout de même des intérêts communs. 
La religion est une dimension importante de la culture. On peut dire que l’appartenance à une religion, qui est le 
résultat de la socialisation des individus dès l’enfance, comporte le rattachement à des croyances, à un système 
de valeurs et à un ensemble de règles de comportements d’où découlent de multiples conséquences sur la vie 
matérielle des collectivités. Le Québec et les Pays-Bas sont de tradition judéo-chrétienne. Le Québec est 
majoritairement de tradition catholique et la religion y a joué un rôle majeur jusqu’aux années 1960. Le dernier 
recensement donne au Québec une proportion de 83,36 % de catholiques et de 4,71 % de protestants (Statistique 
Canada, 2001). On peut penser que la culture de la majorité est demeurée profondément marquée, en dépit du 
fait que la pratique religieuse a connu un déclin constant depuis les années 1960 et que le catholicisme québécois 
« est désormais associé à une des sociétés les plus sécularisées du monde (Lemieux, 2003, p. 294).» La 
prédominance catholique n’exclut pas la présence d’une tradition protestante concentrée chez les anglophones et 
qui, à sa manière, a aussi influencé l'organisation de l'espace urbain et rural du Québec. Aux Pays-Bas, la 
majorité catholique est concentrée dans le sud du pays et comprend 31 % de la population. Les protestants — 
surtout calvinistes — forment une minorité de 21 % de la population, alors que 40 % se disent non affiliés à une 
religion. Rappelons qu'il y a aux Pays-Bas une tradition plusieurs fois séculaire de tolérance dans laquelle 
s'inscrit l'accueil des huguenots français et de nombreux penseurs victimes d'ostracisme dans leur pays d'origine. 
Cet aspect de la culture mérite qu’on lui accorde une certaine attention puisqu’elle est susceptible de fournir des 
éléments d’explication directs ou indirects sur les pratiques d’organisation de l’espace et l’aménagement du 
territoire. De nombreux écrits ont été consacrés à la sociologie des religions, et des religions chrétiennes en 
particulier : pensons notamment aux analyses classiques de Max Weber dans Éthique protestante et esprit du 
capitalisme. Partant du fait que les comportements individuels et collectifs sont influencés par l’appartenance 
religieuse, cette dimension sera prise en compte aux chapitres 4 et 5, dans une perspective historique et dans ses 
manifestations contemporaines pertinentes. 
Une culture n’est pas statique puisque, d’une manière générale, elle est l’objet d’une évolution continue résultant 
de causes endogènes ou exogènes et souvent d’une combinaison des deux. Le concept d’acculturation, créé vers 
1880 par l’anthropologue américain J.W. Powell, est lié au mouvement de rapprochement entre cultures. Cuche 
rappelle que devant l’ampleur des données empiriques déjà recueillies sur le sujet, le Conseil de la recherche en 
sciences sociales des États-Unis a créé en 1936 un comité chargé de mettre à jour les connaissances sur les faits 
d’acculturation. Dans son mémorandum pour l’étude de l’acculturation, ce comité — composé de Robert 
Redfield, Ralf Linton et Melville Herskovits — propose une définition qui fait autorité : 
«L’acculturation est l’ensemble des phénomènes qui résultent d’un contact 
continu et direct entre des groupes d’individus de cultures différentes et qui 
entraînent des changements dans les modèles (patterns) culturels initiaux de 
l’un ou des deux groupes (Cuche, 2001, p. 54).» 
Le concept d’acculturation — menant souvent à une perte plus ou moins grande d'identité — est important pour 
la présente étude, ne serait-ce que pour caractériser l’énorme influence de la culture étatsunienne sur la culture 
canadienne et québécoise. Dans la région de Montréal, si ce n’est le Québec dans son ensemble, on peut 
constater depuis les cinquante dernières années notamment l'adoption de modèles étatsuniens s'appliquant à 
toutes les sphères d'activité. Ce phénomène s’explique à la fois par la puissance et par la proximité des modèles 
d'origine en matière d’habitat et d’organisation de l’espace. Que l’on pense à l'effritement des espaces urbains 
dans des banlieues aux contours floues, au redéploiement du commerce de détail, à la défaveur relative qu'a 
connu le transport en commun au profit de l’automobile et à l’étalement urbain qui en a résulté. Année après 
année, des voyageurs québécois appartenant à toutes les catégories sociales n’ont pas manqué de rapporter des 
idées de leurs séjours aux États-Unis — que ce soit par exemple en Nouvelle-Angleterre, en Floride, en 
Californie. Ceci a donné lieu à l’adaptation plus ou moins poussée de plusieurs idées et valeurs par les 
Québécois. Une telle acculturation n’est peut-être pas totalement absente des Pays-Bas, comme sur tous les 
continents où il est possible de noter l’influence des États-Unis sur l’architecture résidentielle et sur certains 
paysages urbains. Toutefois, l’identité culturelle m’apparaît manifestement plus forte et plus solidement ancrée 
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sous ce rapport aux Pays-Bas qu’au Québec. Ceci ne veut pas dire toutefois que des influences étrangères ne sont 
pas présentes dans la pratique de l’aménagement du territoire aux Pays-Bas, mais plutôt qu’elles sont assimilées 
pour s’accorder à la culture nationale. 
Ainsi, de façon plus concrète, la démarche consistant à comparer le lien qu’entretiennent des collectivités 
humaines avec l’espace qu’elles occupent demeure valide sur le plan scientifique, même si elle est appliquée à 
des entités ayant des caractéristiques fort différentes. Il s’agira de bien illustrer les contours propres à ces 
cultures, d’en retracer les origines et de mettre en lumière les valeurs et les critères qui influent sur la prise de 
décisions. Par exemple, on pourrait comparer l’aménagement de l’agglomération de New York avec celle de 
Tokyo en faisant appel au concept de culture. Dans le premier cas, il s’agit d’une culture issue d’une collectivité 
dont la population a des origines hétérogènes et assez récente, alors que dans l’autre, au contraire, il s’agit d’une 
collectivité apparemment très homogène sur le plan ethnoculturel et implantée depuis longtemps. 
L’aménagement de Tokyo a très longtemps reposé sur l’autorité impériale. Quant à l’agglomération de New 
York, la culture ambiante repose sur l’appartenance civique et sur le partage d’un certain nombre de valeurs 
communes d’une population, par ailleurs hétérogène quant à ses croyances religieuses et, si on remonte à 
quelques générations en arrière, à son origine ethnique. Dans les deux cas, il s’agit aujourd’hui de villes 
mondiales. Cependant, Tokyo est la capitale d’un état-nation, alors que New York est à certains égards la 
capitale du monde. 
Tous les éléments contenus dans le concept de culture ne sont pas pertinents à la relation des humains avec le 
territoire et à son organisation spatiale. Les idées, les goûts, l’inconscient et l'imaginaire collectif, les 
perceptions, les modes et les techniques interviennent dans l'organisation du territoire et donc dans la répartition 
et l'inscription sur le sol des activités dont dépend une société. Le rapport entre l’individu, le ménage (familial ou 
non familial), les sous-groupes (ethnies ou groupes sociaux) et l’ensemble de la collectivité est crucial en ce sens 
qu’il peut être positionné sur un spectre dont une extrémité serait caractérisée par un esprit d’individualisme et 
l’autre par un esprit communautaire propice à la formation de consensus sur tout un ensemble de questions. 
Les éléments de la culture liés à l’organisation de l’espace sont nombreux et, en bonne partie, interreliés. Nous 
en proposons quelques-uns qui seront considérés dans cette analyse : 
• Le statut, l’importance et la source de la valeur du sol et de l’espace  — l’attitude face à l’espace privé et
public dans la population, dans le fonctionnement des institutions et dans les décisions des tribunaux.
• L’expression de l’identité collective dans le territoire, dans son organisation, dans le bâti et les paysages —
le sens de la continuité avec le passé et la capacité de s’approprier des influences et de les adapter. Le rôle
de l’inconscient collectif [les peurs] et de l’imaginaire collectif [la créativité] — (Montoya et Thibeault,
1999).
• Les institutions et le mécanisme de prise de décision en matière d’affectation du sol et d’organisation de
l’espace — la capacité de concilier les intérêts particuliers et l’intérêt global.
• Le niveau d’engagement des citoyens et de la société civile vis à vis des enjeux de l'aménagement et
l’ampleur relative du syndrome « Pas dans ma cour ». L'attitude par rapport à la mobilité et au culte de
l'automobile.
• La conscience environnementale et l'attitude générale par rapport à la nature — le rural versus l’urbain.
En ce début du XXIe siècle, une ère nouvelle de l’histoire caractérisée par la circulation ultra rapide de 
l’information sur l'ensemble de la planète, on est justifié de s’interroger sur les notions de culture, d’identité et 
de diversité culturelle. Jamais auparavant les idées et les modes n’ont été aussi accessibles sur l’ensemble de la 
planète. On peut se demander si les cultures des nations occidentales, aussi ouvertes qu’elles puissent être, 
arriveront à s’homogénéiser dans un avenir plus ou moins rapproché. 
Avant que la mondialisation n’ait pris sa tournure actuelle, le philosophe Paul Ricoeur réfléchissait au rapport 
entre la civilisation universelle et les cultures nationales; il y voyait : « deux nécessités divergentes, mais 
également impérieuses (Ricoeur, 1964, p. 274-288).» Pour lui, l’esprit scientifique — dont découle la 
technologie — unifie la civilisation humaine à un niveau très abstrait et purement rationnel. La diffusion des 
inventions et des techniques engendre « une universalité de fait de l’humanité » et, grâce à ce phénomène, 
« nous pouvons avoir aujourd’hui une conscience planétaire.»  À la construction de cette civilisation 
universelle, il associe, tout en appelant à la prudence, « le développement d’un État mettant en jeu un droit et 
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développant des moyens d’exécution sous la forme d’une administration.» Il observe une certaine course 
commune à tous les régimes : «nous les voyons tous évoluer inéluctablement (…) d’une forme autocratique à 
une forme démocratique; nous les voyons tous à la recherche d’un équilibre entre la nécessité de concentrer, 
voire de personnaliser le pouvoir, afin de rendre possible la décision, et d’autre part la nécessité d’organiser la 
discussion afin de faire participer la plus grande masse d’homme possible à cette décision.» Avec prudence, 
Ricoeur se risque aussi à parler d’une économie rationnelle universelle, «l’économie, aussi bien que la politique 
(…) n’a pas fondamentalement de patrie. L’universalité d’origine et de caractère scientifique traverse 
finalement de rationalité toutes les techniques humaines.»  Enfin, il souligne qu’il se développe à travers le 
monde un genre de vie qui est rationalisé, d’abord par les techniques de production, mais aussi par les techniques 
de transport, de relations, de bien-être, de loisir et se manifeste par l’uniformisation inéluctable du logement et 
du vêtement. «Il y a ainsi une culture de consommation de caractère mondiale qui développe un genre de vie de 
caractère universel.» 
Ricoeur reconnaît le caractère positif — pour un grand nombre d’humains — de cette universalisation qui fait de 
l’humanité un réseau de plus en plus serré, de plus en plus interdépendant et de toutes les nations, de tous les 
groupes sociaux, une unique humanité qui développe son expérience. Cependant, il rappelle que l’humanité ne 
s’est pas constituée en un style unique, mais dans les figures historiques cohérentes que sont les cultures.  Or tout 
en réalisant une promotion de l’humanité, l’universalisation s’accompagne d’une érosion de ces cultures et de 
leur noyau créateur, qu’il appelle aussi le « noyau éthico-mythique d’un peuple (ibid., p. 284).» Il voit dans la 
culture un complexe de valeurs ou d’évaluations sous la forme d’attitudes concrètes en face de la vie : la 
tradition, le changement, le comportement à l’égard des concitoyens et des étrangers ainsi que les divers 
instruments rationnels accessibles. Les cultures qui subissent la pression et l’action d’érosion de la culture 
universelle n’ont pas toutes la même capacité de résistance et surtout la même capacité d’absorption. Alors que 
certaines cultures arrivent à emprunter et assimiler des éléments exogènes sur le plan culturel, d’autres risquent 
une acculturation complète.  
« (…) seule une foi qui intègre une désacralisation de la nature et reporte le 
sacré sur l’homme peut assumer l’exploitation technique de la nature; seule 
aussi une foi qui valorise le temps, le changement, qui met l’homme en 
position de maître face au monde, à l’histoire et à sa vie, semble en état de 
survivre et de durer. Sinon sa fidélité ne sera plus qu’un simple décor 
folklorique. Le problème, c’est de ne pas répéter simplement le passé, mais 
de s’y enraciner pour inventer sans cesse (Ricoeur, ibid., p. 286).» 
Après avoir présenté les cultures comme plus ou moins incommunicables, Ricoeur pose la question de la 
rencontre entre cultures diverses, « d’une rencontre qui ne soit pas mortelle pour tous ». La métaphore de la 
traduction lui permet d’avancer que cette rencontre est possible car, si tout ne passe pas dans une traduction, il y 
a toujours quelque chose qui passe et la communication entre les cultures est possible et ne mène pas forcément 
à l’assimilation de l’une par l’autre.  
Reportons à nouveau notre attention sur une dimension plus particulière de la culture, à savoir la culture de 
l’aménagement du territoire. Depuis les années 1990, celle-ci attire l’attention d’un nombre croissant de 
chercheurs. On entend par la notion de culture de l’aménagement, « l’esprit qui anime la culture collective et les 
attitudes dominantes des planificateurs dans diverses nations quant au rôle que doit exercer respectivement 
l’état, les mécanismes du marché et la société civile afin d’influencer l’aménagement urbain, régional et 
national (Sanyal, 2005, p. 3).»6 Le SIF nous permettra de caractériser et d’analyser la culture de l’aménagement 
propre aux cas étudiés dans cette thèse.  
6 Cette définition est une traduction libre de la définition tirée de la documentation émise par les 
organisateurs du colloque sur la comparaison des cultures de l’aménagement, tenu au MIT en avril 2002 
sous la direction de Bishwapriya Sanyal : «Planning culture meaning, (…) the collective ethos and dominant 
attitude of professional planners in different nations toward the appropriate roles of the state, market forces, 
and civil society in urban, regional, and national development (…)». La notion d’«ethos» utilisé par 
Bishwapriya Sanyal correspond en langue française, à la notion de «esprit d’un peuple ou génie d’un 
peuple», qui réfère à l’ensemble des valeurs qui soustendent les croyances, les coutumes et les pratiques 
d’un peuple ou d’une société ; elle correspond très bien à ce que Paul Ricoeur appelle le noyau éthico-
mythique d’un peuple. 
 




2.1.2 — APPORTS ET INFLUENCES EXOGÈNES 
L’acculturation est un phénomène résultant généralement du contact prolongé de deux (ou de plusieurs) 
collectivités humaines culturellement distinctes, contact qui avec le temps peut mener à l’assimilation complète 
de cadres de vie voire de modes de vie de l’une des collectivités par l’autre. Ce phénomène s’exerce au niveau 
de la société prise globalement et peut, à la limite, mener à la dissolution d’une société et de sa culture.  
Une autre source de changement culturel peut aussi entrer en action, soit les influences exercées par des sociétés 
savantes et des organisations internationales, des mouvements et des courants de pensée véhiculés par la 
documentation scientifique internationale sur ce qu’on peut appeler la communauté des aménagistes, formée des 
praticiens de l’aménagement (géographes, urbanistes, architectes, designers), les universitaires, fonctionnaires de 
même que certaines personnes issues de la classe politique. On est ici au centre même de ce que Paul Ricoeur 
appelle la civilisation universelle.  Beaucoup d’idées novatrices ont circulé et se sont répandues avec plus ou 
moins de succès un peu partout dans le monde par l’entremise de ce canal. Des courants de pensée sont à 
l’origine de mouvements tels que l’hygiénisme, l’utopisme, l’idée de Cité Jardin, le mouvement City Beautiful. 
Ceux-ci ont joué un rôle de premier plan dans l’évolution de la culture nationale de l’aménagement tant aux 
Pays-Bas qu’au Québec. Un exemple de ce phénomène est l’influence des congrès internationaux d’architecture 
moderne (CIAM) dans l’adoption de la Charte d’Athènes et le développement de la pensée fonctionnaliste. 
Associés à ces courants de pensée et à ces mouvements, on trouve des noms comme Ebenezer Howard, Patrick 
Geddes, Le Corbusier, Lewis Mumford, Jane Jacobs et Kevin Lynch. Et on pourrait ajouter plusieurs noms à 
cette liste. Si ces mouvements de pensée ont une influence sur la société civile et sur la culture de 
l’aménagement d’une population donnée, c’est aussi et surtout par l’entremise de la communauté des 
aménagistes — ceux qui contribuent à l’élaboration et à l’adoption d’une doctrine d’aménagement ou qui 
représentent une idéologie dans le domaine de l’aménagement7 — que ces grands courants de pensée influencent 
les politiques gouvernementales. J'expliquerai plus loin qu’une doctrine d’aménagement est le plus souvent issue 
d’un débat où s’affrontent de multiples points de vue et approches avant de prendre la forme d’un paradigme. 
Une des caractéristiques intéressantes de la culture de l’aménagement du territoire des Pays-Bas tient à 
l'ouverture et à la communauté des aménagistes sur les grands courants de pensée et sur leur capacité 
d’appropriation et d’adaptation de ces courants à la culture nationale. Ce trait culturel de réceptivité est illustré 
dans des ouvrages tels que ceux de Van der Wal (1977, pp. 39-62), de van Schendelen (1997, p. 107-199) et de 
Blijstra (1970). Au Québec, les influences venues de l’extérieur en matière d’aménagement du territoire ont été 
nombreuses, surtout depuis l’après-guerre. Les premiers praticiens québécois de l’urbanisme ont été formés aux 
États-Unis, plus particulièrement dans les universités de Harvard et de Cornell.  
En outre, au cours des années 1950, de jeunes urbanistes venus de plusieurs pays d’Europe ont aussi participé à 
l’émergence d’une pratique urbanistique. La grande difficulté posée par l’adoption d’une doctrine 
d’aménagement applicable à l’agglomération montréalaise ne vient pas du fait que les idées en matière 
d’aménagement ne circulaient pas au Québec, mais plutôt d’un ensemble de raisons relevant de la culture et de la 
politique. Cette question sera présentée et discutée plus en détail au chapitre 8. 
Si la culture joue un rôle crucial dans l’évolution des pratiques d’aménagement, il faut aussi comprendre que 
l’élargissement des connaissances et surtout l’évolution des pratiques comportent souvent un caractère 
contingent dans une société donnée. Une doctrine d’aménagement ne relève pas de la « nécessité », en ce sens 
que des politiques sectorielles d’aménagement peuvent très bien être appliquées en l'absence d’une doctrine 
d'aménagement cohérente et entièrement déployée. Comme le soulignent Faludi et Van der Valk (1994, p. xv), la 
doctrine d’aménagement est issue « d’une confluence d’occasions historiques et des réponses qu’elles ont 
reçues.» 
Avant d’aller plus loin dans cette direction, abordons la question du contexte géographique, un élément crucial 
dans l’évolution des pratiques d’aménagement du territoire.  
 
                                                 
7 L’ouvrage de Faludi et van der Valk (1994) intitulé, Rule and Order : Dutch Planning Doctrine in the 
Twentieth Century, fait une large place à la notion de communauté des aménagistes (Planning Community) 
et au rôle joué par certains de ses représentants dans l’adoption d’une doctrine d’aménagement aux Pays-
Bas. 
 





2.1.3 — LE CONTEXTE GÉOGRAPHIQUE  
Les conditions géographiques réfèrent à l’ensemble des caractéristiques physico-spatiales (climatiques, 
biotiques, topographiques, géologiques, hydrogéologiques, etc.) qui confère à un territoire donné un caractère dit 
« œkoumène », qui explique que ce territoire soit plus ou moins favorable à une présence humaine permanente et 
à l’épanouissement de collectivités viables. Les caractéristiques géographiques qui favorisent la formation des 
grandes concentrations urbaines sont liées non seulement au caractère propice (œkoumène) du site, mais aussi à 
l’accessibilité — donc à ce qui concerne la circulation des biens et des personnes — que lui confère sa situation 
géographique par rapport aux autres concentrations humaines.  
La possibilité de relations et d’activités commerciales avec d'autres territoire et groupes humains a toujours été et 
demeure encore une condition favorable sinon essentielle à la naissance et à l’expansion des collectivités 
humaines. Cette relation peut reposer sur des liaisons terrestres, telles que la route et le chemin de fer, mais 
historiquement, ce sont surtout les liens fluviaux et maritimes qui ont créé les grandes agglomérations. Au XXe 
siècle, l’aviation et les télécommunications sont venues compléter et, dans une certaine mesure, relativiser 
l’importance des liens terrestres et maritimes. Il importe aussi de souligner que le transport ferroviaire a lui-
même connu de nouvelles avancées spectaculaires en particulier avec l’apparition du train à grande vitesse 
(TGV). Les moyens de transport terrestres et maritimes demeurent néanmoins importants pour maintenir la 
vigueur des grandes concentrations urbaines qui ont tendance à se réseauter grâce à l’évolution récente des 
technologies de l'information et de télécommunication. 
L’assiette physique des agglomérations urbaines est au confluent de la propriété foncière en tant que réceptacle 
du bâti et de la strate complexe des activités humaines. Elle se caractérise aussi par la présence plus ou moins 
abondante de l’eau, par les qualités de l’air ambiant et par les mouvements de circulation atmosphérique. Le 
climat est produit par le cycle des saisons et se démarque à la fois par des écarts de température et des 
successions récurrentes de types de temps dans des séquences dont la fréquence obéit à une distribution 
statistique qui n’est pas toujours prévisible — pluie, neige, verglas, vent, froid, chaleur, sécheresse, etc. À ces 
grandes caractéristiques qui sont constitutives des environnements particuliers, s’ajoute la dimension biotique à 
laquelle correspondent les écosystèmes auxquels participent la faune et la flore. Il est évident que l’activité 
anthropique sous toutes ses formes marque les écosystèmes, au point que la nature sans la présence humaine ne 
peut être envisagée que d’une manière virtuelle et théorique. Sylvie Brunel ne manque pas de souligner, se 
référant à Georges Rossi, le fait que :   
« Le concept de milieu naturel est un concept mensonger : il n'existe pas, au 
sein de l'écoumène, d'espace qui n'ait été anthropisé par les sociétés. Même 
les paysages qui paraissent les plus naturels (les savanes africaines, les 
parcs des pays neufs, les forêts denses), explique-t-il, ont été façonnés par 
des civilisations (...) Loin d'être systématiquement négatives et prédatrices, 
les actions des sociétés peuvent au contraire construire des «agro-
écosystèmes», maintenant la biodiversité là où l'évolution des milieux 
naturels aurait inéluctablement conduit à leur disparition, même sans 
intervention humaine (Brunel, 2004, p. 41).»  
Les conditions géographiques comprennent aussi, en plus des dimensions biophysique et physicospatiale, un 
ensemble de caractéristiques dans l’ordre de l’humain. Il s’agit de conditions qui relèvent des relations 
qu’entretiennent des populations humaines les unes avec les autres et que l’on peut qualifier de géopolitiques. 
L’être humain étant foncièrement un animal social et, par conséquent politique, la relation des groupes humains 
au territoire comprend des règles d’appropriation et des modalités de coexistence des groupes en présence. La 
densité de l’utilisation du sol, conjuguée aux conditions géographiques proprement dites, peut être à la fois un 
facteur et une cause susceptible d’influer sur les politiques d’aménagement du territoire. Si, au XXe siècle les 
sociétés humaines se sont en partie affranchies du contexte géographique grâce à la maîtrise de l’énergie et à 
l’essor de la technologie des transports, celui-ci demeure un facteur incontournable avec lequel il faut composer. 
En somme, la relation des collectivités humaines avec leurs territoires est une combinaison d’éléments 
favorables, de contraintes et d’adaptations. Ces adaptations aux conditions ambiantes deviennent des éléments de 
l’identité culturelle. Par exemple, la présence d’une importante couverture de neige durant une partie de l’année 
et la récurrence d’une période froide est certainement des facteurs importants qui exercent une influence sur la 
 




culture, sur l’architecture et sur les paysages ruraux et urbains. Le climat que connaissent le Québec et la région 
de Montréal enneigé durant cinq mois de l’année agit sur plusieurs aspects de l’aménagement du territoire. 
La méthode classique de la géographie urbaine repose sur l’analyse de la place qu’occupe une agglomération par 
rapport à diverses échelles dans le territoire. Toute agglomération se caractérise à la fois par les particularités de 
sa situation et de son site, deux notions qui ne sont pas synonymes.  « La situation est la position de la ville par 
rapport aux grands ensembles (régions ou voies) qui fixent les relations nécessaires à l’accomplissement des 
fonctions. (...) Le site est l’assiette de la ville, l’emplacement précis de l’espace construit dans ses rapports avec 
la topographie locale (Derruau, 1961, p. 474).» Les notions de situation et de site renvoient à des réalités 
dynamiques lorsqu’elles sont appliquées à une agglomération urbaine dans une perspective diachronique. Leurs 
caractéristiques et leurs valeurs particulières sont largement tributaires des données de la géographie humaine à 
un moment précis de l’histoire et aux technologies de transport et télécommunications. Je consacrerai le chapitre 
3 à la présentation de la communauté métropolitaine de Montréal et à la conurbation de Hollande, du point de 
vue de leur situation et des particularités de leurs sites. 
2.1.4 — L’AMÉNAGEMENT DU TERRITOIRE ET L’URBANISME  
L'aménagement du territoire et l'urbanisme concernent l’organisation de territoires occupés par les populations 
humaines. Ces deux concepts sont complémentaires et s’appuient sur des bases méthodologies assez voisines et 
sur des instruments apparentés : plus englobant, l’aménagement du territoire réfère plus spécifiquement aux 
espaces régionaux alors que l’urbanisme s’intéresse au milieu urbain. Les pratiques d’aménagement régional 
aussi bien que celle des milieux urbains proprement dits sont aussi anciennes que les collectivités humaines 
elles-mêmes et, sous une forme ou une autre, on peut observer les traces qu’en ont laissées les civilisations 
antérieures. L’avènement de la démocratie ainsi que l’évolution des sciences et des techniques à compter de la 
révolution industrielle ont entraîné une mutation de ces pratiques. On peut situer à la fin du XIXe siècle et au 
début du XXe, les premières manifestations de l’urbanisme, tel qu’on le pratique maintenant. Les années 1930, 
marquent l’apparition de ce qui est devenu aujourd’hui l’aménagement du territoire, dans le sens qu'on lui 
connait aujourd'hui. Parce qu’ils s’appliquent directement aux deux cas visés par cette étude comparative, je 
présenterai ces concepts très apparentés l’un à l’autre en commençant par l’urbanisme.  
L’urbanisme moderne est apparu comme une réponse aux excès de la révolution industrielle et à la piètre qualité 
de l’habitat urbain attribuable au libéralisme débridé qui caractérisait cette époque. Il prend principalement sa 
source dans les courants romantiques et utopistes du XIXe
 
siècle. La Grande-Bretagne, le foyer initial de la 
révolution industrielle, a joué un rôle de précurseur à ce point de vue avec notamment l’idée de cité-jardin, de 
ville construite à la campagne, imaginée et réalisée par Ebenezer Howard. Au XXe siècle, l’idée a inspiré 
plusieurs projets en Europe et aux États-Unis où elle a été appliquée en association à d’autres courants de 
pensée : le mouvement « City Beautiful », apparu en 1893 lors de l’Exposition universelle de Chicago 
(Alexander, 1992, p. 23). 
L’aménagement du territoire est l’expression en langue française d’un concept dont on retrouve une 
correspondance par exemple en anglais, « town and country planning », en allemand, « Raumordnung » ou en 
néerlandais « ruimtelijke ordening ». Chacune de ces expressions se rejoint sur le fond, sans pour autant être 
parfaitement équivalente, étant donné qu’elles contiennent des modalités socio-politiques et culturelles qui leur 
sont propres.8 L’aménagement du territoire — en tant qu'intervention volontaire basée sur une analyse 
rigoureuse des faits et visant des objectifs explicites — est un produit du XXe siècle, au cours duquel il a été 
beaucoup pratiqué dans les pays occidentaux. Dans les années 1930, le vaste projet du Tennessee Valley 
Authority (TVA) peut être considéré comme un des premiers jalons de l’aménagement du territoire dans le sens 
où nous l’entendons en ce début du XXIe siècle. Le projet d’aménagement du bassin de la rivière Tennessee — 
un élément majeur du New Deal du président Franklin D. Roosevelt qui y voyait une réponse à la grande crise 
des années 1930 — était une stratégie intégrée destinée à sortir cette région de la pauvreté. Ce mégaprojet 
reposait sur la mise en valeur du potentiel hydroélectrique grâce à des investissements industriels et à la 
réalisation d’un plan d’infrastructures, le tout encadré par un plan d’aménagement spatial englobant des projets 
particuliers d’urbanisme. Un des aspects innovateurs de la TVA était le caractère multidisciplinaire des études et 
des recherches sur lesquelles se fondaient les grandes stratégies d’aménagement et de mise en valeur de la 
région. Des spécialistes formés dans diverses disciplines des sciences humaines (sociologues, économistes, 
démographes, etc.), des sciences de la nature et des sciences appliquées (agronomes, pédologues, géographes, 
                                                 
8 Je montrerai plus loin qu’en France la notion d’aménagement du territoire possède une forte connotation 
de développement économique régional qu’elle n’a pas dans le reste de la francophonie. 
 





hydrologues, géologues, etc.) ont collaboré à l’analyse du territoire et à l’élaboration de solutions (Morrisson & 
Commanger, 1969, pp. 718-722; Morrisson, 1965, pp. 960-966). 
L’expérience a par la suite inspiré plusieurs pays, comme l’Italie (Cassa per il Mezzogiorno) et la France 
(aménagement de la vallée du Rhône et du littoral Languedoc-Roussillon). Avec leur tradition de grands projets 
publics à fort contenu technique, les Pays-Bas entreprenaient, à la même époque, la fermeture du Zuiderzee et 
l’aménagement des polders du IJselmeer. 
L’aménagement du territoire est un concept synthétique qui réunit deux termes, à savoir un projet réfléchi 
d’organisation s’appliquant à une surface délimitée à partir d’un ensemble de critères. Selon les pays, de la 
France jusqu'aux états communistes, cette notion englobait à des degrés variables, une étatisation de la 
planification économique et territoriale. 
La finalité de l’aménagement du territoire — et de ses équivalents dans d’autres langues — est la correction ou 
la prévention de dysfonctionnalités d’ordre spatial ou de disparités socioéconomiques, et l’organisation optimale 
de plusieurs catégories d’utilisation du sol et ce, dans ce que l’on peut convenir d’appeler une perspective 
durable. Cette notion de développement durable a pris une importance considérable depuis la commission 
Bruntland à la fin des années 1980, et son opérationnalisation atteint divers degrés de réalisation selon les pays 
(Brunel, 2009). 
La pratique de l’aménagement du territoire présente des différences marquées selon les cultures d’aménagement 
nationales et le contexte géographique considéré. La culture socio-politique et juridique de chaque État est 
déterminante dans la mesure où en découlent le niveau de décentralisation relatif des compétences, la vision 
spatiale, le rôle des experts et des agences gouvernementales, la participation des populations concernées, ainsi 
que la nature des interventions elles-mêmes. À titre d’exemple, le concept d’aménagement du territoire, en 
France, reflète la tradition socioculturelle de ce pays. La tendance centralisatrice a mené à une concentration de 
la population dans la région parisienne. Dès le XIXe siècle, on a voulu contrer cette problématique en dotant les 
régions de moyens de transport moderne, soit des lignes de chemin de fer secondaires. Visant le développement 
régional et l’expansion du marché intérieur, cette politique n’a abouti qu’à ouvrir l’accès au marché du travail 
parisien à la main-d’oeuvre des régions et à favoriser ainsi le contraire du but poursuivi, c’est-à-dire l’exode 
rural (Neiertz et Zembri, 1995, p. 6). Le livre publié en 1947 par le géographe français Jean-François Gravier, 
intitulé Paris et le désert français, a incité l’État français à adopter une politique d’aménagement du territoire 
pour lutter contre la concentration urbaine, contre le déclin des premières régions industrielles et la 
désertification des campagnes. Durant la deuxième moitié du XXe siècle, comme le rappellent Neiertz et Zembri, 
la politique française d’aménagement du territoire a consisté essentiellement : 
« (...) En l’injection massive de fonds publics dans la construction de 
grandes infrastructures (autoroutes, lignes ferroviaires à grande vitesse, 
aéroports, etc.) sans espoir de retour sur investissement significatif dans la 
plupart des cas. Pour le reste — notamment les implantations 
d’établissements industriels —, la politique menée ne peut être qu’incitative 
(prime, exonération d’impôts et de charges sociales) (Neiertz et 
Zembri,1995, p. 5).» 
Il est vrai que la politique de décentralisation mise en oeuvre en France au début des années 1980 a joué un rôle 
dans le redressement de l’importance relative des régions par rapport à l’attractivité de l’Île-de-France, mais la 
bataille ne semble pas encore gagnée. 
Le cas de la France et le cas du Québec offrent un exemple de l’utilisation d’un concept qui, tout en utilisant les 
mêmes termes de la langue française, a été appliquée selon des modalités différentes. À l’époque de la 
Révolution tranquille et jusqu’au début des années 1970, la notion d’aménagement du territoire au Québec était 
inspirée du modèle français alors que l’Office de planification et de développement du Québec (OPDQ), le 
Bureau d’aménagement de l’Est-du-Québec (BAEQ) ou encore la Société d'aménagement de l'Ouatouais (SAO) 
étaient les principaux organismes gouvernementaux oeuvrant dans le domaine. L’administration publique 
québécoise s’inspirait des activités de la Délégation à l’aménagement du territoire et à l’action régionale 
(DATAR), créée en 1963 et qui réunissait dans la notion d’aménagement du territoire le développement régional 
et la gestion de l’utilisation du sol. Par contre, à compter de la fin des années 1970, avec l’adoption au Québec 
de la Loi sur l’aménagement et l’urbanisme, l’aménagement du territoire a été explicitement défini de façon à 
n’inclure que l’affectation du sol qui doit être inscrite dans le schéma d’aménagement des MRC (municipalités 
 




régionales de comté) ou des communautés métropolitaines. L’investissement dans de grandes infrastructures et 
des objectifs précis, caractéristiques importantes de l’aménagement du territoire en France, relève au Québec des 
politiques des ministères sectoriels ou des instances dites de développement régional et repose en partie sur 
l’utilisation de fonds et de programmes émanant du gouvernement fédéral canadien. Depuis les années 1970, le 
développement régional est à considérer comme un processus distinct de l’aménagement du territoire et les deux 
activités doivent être coordonnées, du moins en théorie, avec l’aménagement du territoire. On peut dire que dans 
le monde francophone, le concept d’aménagement du territoire comporte deux définitions : celle qui a cours en 
France qui relève de l’État et qui englobe la notion de développement économique régional, et celle des autres 
États francophones tels que la Suisse et la Belgique et le Québec où l’aménagement du territoire est largement 
décentralisé et distinct des programmes de développement régional. 
Il faut dire cependant que la réforme municipale mise en place en 2000, marque une tendance nouvelle au 
Québec. Ainsi, alors que le schéma de la communauté urbaine de Montréal par exemple ne portait que sur 
l’affectation et l’utilisation du sol, celui qu’aura à préparer la communauté métropolitaine de Montréal (CMM) 
englobera aussi des considérations de développement économique. Ce contexte sera présenté et analysé au 
chapitre 4. Un autre élément nouveau à signaler — bien qu'il constitue un sujet en lui-même — est celui de la 
Politique de l'eau et de sa gestion par bassin versant. 
Aux Pays-Bas, la notion d’aménagement du territoire trouve une certaine correspondance dans les deux termes 
génériques que sont « ordening » et « inrichting » et qui, en langue française, signifient respectivement « mettre 
en ordre » et « aménager ». Il faut dire qu'ils sont presque toujours utilisés avec d’autres termes pour former des 
expressions dont les plus courantes sont « ruimtelijk ordening » (littéralement ‘mise en ordre spatiale’) et 
« stedelijk inrichting » ou « landelijk inrichting » (aménagement urbain et aménagement rural). Sur le plan 
lexical, le néerlandais m’apparaît riche en expressions touchant l’organisation du territoire, tout particulièrement 
dans le domaine de l’aménagement et de l’urbanisme. Sans nécessairement entreprendre une analyse sémantique 
poussée, (que je n’aurais pas la compétence d’effectuer et qui sortirait des cadres de cette étude), je puis tout de 
même faire un certain nombre de constats tirés de mes quelques lectures sur l’aménagement du territoire en 
néerlandais. Ruimtelijke ordening est l’expression néerlandaise la plus rapprochée de la notion d’aménagement 
du territoire utilisé dans la francophonie : sa portée est la plus générale tout en étant la plus couramment utilisée 
dans les textes officiels et dans la documentation scientifique. Ainsi, la Loi sur l’aménagement du territoire (Wet 
op de ruimtelijke ordening) constitue le cadre juridique de l’aménagement du territoire aux Pays-Bas, aux paliers 
national, provincial et local.  
L’échantillon qui suit provenant du réseau Internet et de diverses publications (scientifiques, gouvernementales, 
réclame publicitaire de firmes spécialisées, etc.) présente quelques exemples de locutions dérivées de 
l’expression landelijke inrichting laquelle se situent à un niveau plus spécifique que ruimtelijke ordemning :  
• «de inrichting van het stedelijk en landelijk gebied» (l’aménagement du territoire urbain et rural) 
• «de optimale inrichting van openbare ruimte» (l’aménagement optimal de l’espace public) 
• «de landschappelijke inrichting van terreinen, parken, pleinen, straten en tuinen» (l’aménagement paysager 
de terrains, de parcs, de places, de rues et de jardins) 
• «de inrichting van het cultuurlandschap» (l’aménagement du paysage culturel) 
• «de inrichting en het beheer van stadssanering» (l’aménagement et la gestion de l’assainissement urbain) 
• «de ruimtelijke inrichting van Nederland » (l’aménagement spatial des Pays-Bas). 
 
De cette sommaire analyse lexicale, il ressort que l’aménagement du territoire aux Pays-Bas est largement 
dominé par une recherche d’ordre ou « d’ordonnancement » des activités humaines sur le territoire national, un 
espace dont le caractère restreint et la valeur inestimable sont profondément inscrits dans la culture nationale. 
Aux Pays-Bas, c’est dans l’ordre et plus particulièrement dans un ordre ayant une signification humaine, que 
l’on crée l’espace et qu’on l’occupe. Cet ordre s’exprime dans une dichotomie entre diverses formes de 
l’espace : 
• urbain / rural 
• fermé (construit ou boisé) / ouvert 
• public / privé 
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• terre ferme / plans d’eau et milieux hydriques.
Plus qu’une simple gestion de l’utilisation du sol (le « land use planning » au sens anglo-saxon du terme), 
l’aménagement du territoire aux Pays-Bas s’exprime toujours à travers une vision conceptuelle du territoire 
national et, de plus en plus, à travers une vision conceptualisée du territoire national et européen. Cette question 
fera l’objet d’une analyse plus approfondie dans les prochains chapitres. 
Quoi qu’il en soit, le processus d’aménagement du territoire, dans les nombreuses définitions qui le décrivent 
dans divers contextes, repose sur l’interaction d’un ensemble d’éléments. Le SIF tente de les représenter dans 
leur fonctionnement. 
Le cercle « Politique et pouvoir public » réfère aux éléments suivants : 
• Des pouvoirs publics, comportant un ou plusieurs paliers, dotés de compétences définies par les lois;
• Des instances politiques : les partis politiques, les associations et les groupes de pression avec chacun une
idéologie distincte.
Le cercle « Doctrine d’aménagement ou idéologies » porte sur les éléments suivants : 
• Un consensus plus ou moins explicite sur la valeur symbolique accordée au territoire en cause, et une vision
d’avenir plus ou moins partagée quant à son aménagement;
• À défaut d’une véritable doctrine reposant sur une vision partagée de l’aménagement du territoire en cause,
diverses idéologies peuvent s’affronter : vision technocratique, libéralisme ouvert au laisser-faire et à la
spéculation foncière, vision locale, etc. ;
• Un espace urbain ou une région métropolitaine auquel est associée une doctrine d’aménagement incorporant
le plus souvent des théories, des modèles ou des idéologies issus d’apports et d’influences externes.
Le cercle « Initiatives et intérêts privés »: 
• Renvoie à la société civile et à l’initiative privée c'est-à-dire à l'ensemble des agents ayant des intérêts
particuliers (individus et ménages appartenant à diverses entités socioculturelles et entreprises sans but
lucratif ou d’affaires, appartenant à divers secteurs d’activités). Le cumul de ces intérêts particuliers peut
avoir une portée collective.
• Le marché foncier et immobilier, le commerce de détail et son insertion spatiale et les choix individuels en
matière de transport sont inclus dans ce cercle.
Les cercles « Planification stratégique et Urbanisme opérationnel font référence »: 
• À l’élaboration et mise en oeuvre d’un schéma d’aménagement reposant sur un consensus dynamique de
l’aménagement d’un espace (conurbation, région métropolitaine) qui sera assorti d’instruments d’urbanisme
locaux.
• Ceci suppose l’accès à un système d’informations (à caractère global, régional et local) et une capacité
d’analyse des instruments d’aménagement à caractère stratégiques et opérationnels.
Après cette présentation d’ensemble du grand cercle représentant l’aménagement du territoire et l’urbanisme tel 
que représenté par le SIF, nous allons maintenant examiner plus en détail chacun des éléments en présence. 
2.1.4.1 — Politique, pouvoirs publics et prises de décisions 
L’organisation spatiale aux échelles continentale, nationale, régionale, métropolitaine, locale ou même d’un 
quartier résulte d’un ensemble complexe de décisions. Comme l’indique Andreas Faludi:  « physical 
development involves a stream of decisions taken by private as well as public actors, each pursuing ends of their 
own (1987, p. 117).» La prise de décisions, dans la mesure où elle s’appuie sur des critères, des préférences et 
des choix, s’inscrivent dans un contexte d’exercice du pouvoir et donc dans un contexte politique.  
On retrouve dans l’histoire de nombreux cas où l’aménagement du territoire dépendait de la volonté d’un 
monarque ou d’une autorité centralisée qui, sous le conseil d’experts reconnus, décidait sans appel possible de 
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l’organisation de ses territoires. Par contre, les sociétés de droit régies par des institutions démocratiques — 
monarchique ou républicaine — ont progressivement élaboré le cadre juridique de l'aménagement selon 
plusieurs modèles de répartition des compétences. On peut situer ces modèles sur un spectre dont une extrémité 
est un état unitaire et centralisé et l’autre, un gouvernement comprenant plusieurs paliers de décision dotés de 
compétences spécifiques: autorité fédérale ou confédérale, états constituants, provinces, régions, instances 
supramunicipales, municipalités, arrondissements, etc.  
Si l’État est généralement responsable du maintien et de l’adaptation du cadre institutionnel de prise de décision 
en matière d’aménagement, il a progressivement incorporé la participation d’acteurs de la société civile au 
processus de prise de décision. De plus, la tendance actuelle consiste à ce que le cadre institutionnel de 
l’aménagement du territoire rencontre le principe de subsidiarité en vertu duquel, « la responsabilité d'une 
action publique, lorsqu'elle est nécessaire, doit être allouée à la plus petite entité capable de résoudre le 
problème d'elle-même (Wikipédia, 2010, fr.wikipedia.org/.../Principe_de_subsidiarité.» 
L’aménagement spatial des grandes agglomérations urbaines s’inscrit dans une problématique de la gouvernance 
entre le pôle principal et ses banlieues et satellites. Les ménages et les entreprises ont des motivations qui leur 
sont propres pour s’installer hors de la ville centre, car la banlieue et satellites donnent ou peuvent donner accès 
à la majorité des services (et des externalités de la ville centre) sans participation aux coûts des infrastructures et 
des superstructures métropolitains. Le choix de s’installer hors du centre revient donc généralement à payer une 
note de taxes moins élevée, tout en étant sujette à des normes et règlements d’urbanisme moins contraignants, 
mais peut le plus souvent entrainer des frais de transport plus élevés. Une telle situation se maintient à défaut 
d’une fiscalité d’agglomération qui permettrait un partage équitable des coûts.  
Dans un contexte métropolitain particulier, la recherche d’une structure de gouvernance appropriée apte à 
permettre des politiques cohérentes d’aménagement du territoire peut prendre plusieurs formes. La fusion des 
municipalités à la métropole (entendu ici dans son sens étymologique grec, c’est-à-dire la ville mère) à la suite 
de laquelle chaque municipalité fusionnée cesse d’exister après avoir donné son nom à un quartier ou un 
arrondissement d’un territoire élargi. Une solution alternative à la fusion de municipalités consiste à mettre sur 
pied une structure supralocale. Une telle structure peut prendre plusieurs configurations : par rapport au mode de 
financement, de représentation, aux compétences à exercer, au processus de prise de décision et, d’une manière 
générale, à l’exercice du pouvoir. Tout en étant une condition préalable à l’élaboration d’une doctrine 
d’aménagement, la mise en place d’une gouvernance métropolitaine — généralement sous forme d’une agence 
métropolitaine — est en soi une opération longue et complexe. 
2.1.4.2 — Initiatives et intérêts privés 
Les éléments de la société civile jouent un rôle de premier plan dans l’évolution de l’utilisation du sol et dans 
l’ensemble du processus d’aménagement du territoire. Traditionnellement, le cumul des décisions individuelles 
façonnait les établissements humains et, selon les cultures et les époques, les autorités compétentes pouvaient 
plus ou moins influencer leurs formes. Même avec la mise en place au cours du XXe siècle, de mécanismes de 
prise de décisions au palier gouvernemental et d'instruments stratégiques d'aménagement à l'échelle nationale ou 
métropolitaine, les décisions des individus et des ménages peuvent se trouver en dissonance avec les orientations 
gouvernementales. La société civile élit périodiquement un gouvernement dont la plate-forme politique 
comprend des orientations en matière de protection de l’environnement et d’aménagement du territoire.  
En dépit de contraintes réglementaires affectant l’utilisation du sol et l’environnement, les sociétés 
démocratiques se caractérisent par une liberté fondamentale des ménages quant au choix du lieu de résidence, du 
type d’habitat et d’une combinaison de divers modes de transport. Il en découle un défaut de concordance, une 
sorte de décalage, entre les aspirations des individus et des ménages et la gestion durable du territoire. Si la 
majorité des acheteurs d’une première résidence opte pour une maison unifamiliale isolée, à une distance-temps 
relativement grande du centre de l’agglomération ou des lieux d’emploi, on doit s’attendre à terme à des 
répercussions sur le marché immobilier, sur la mobilité des biens et des personnes et sur les besoins en 
infrastructures et en équipements communautaires. Les entreprises d’affaires, dans le domaine de la construction 
résidentielle, du commerce de détail et des services ne manquent pas de s’ajuster à la demande, voire de 
l’influencer dans le sens de leurs propres avantages. Les entreprises industrielles, bien qu’elles soient soumises à 
d’autres contraintes et facteurs, peuvent aussi adopter ce genre de stratégie. Ainsi, une politique qui, dans une 
perspective de développement durable, favoriserait un habitat plus concentré serait difficile à mettre en oeuvre, à 
moins qu’elle ne fasse l'objet d'une sensibilisation, d'une pédagogie et d'une délibération publique permettant aux 
citoyens de jauger les avantages et les inconvénients des options possibles d’aménagement du territoire. 
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Une société démocratique et pluraliste comporte un espace public où se rencontrent les points de vues des 
agences gouvernementales, du public, des entreprises et des médias. C’est de la confrontation de ces points 
de vue particuliers et de cet éventail d’idéologies que devrait émaner une vision partagée du territoire. Mais il 
peut arriver qu’aucune vision partagée de l’expansion d’une agglomération ou d’une région ne prenne 
vraiment forme. Des intérêts privés — dans une perspective de profits à court terme et sans le moindre égard 
à l’intérêt public — peuvent être les véritables générateurs d’une forme d’organisation du territoire, en 
n’utilisant que les mécanismes du marché, le lobbying et en manipulant un ensemble de symboles par 
l’entremise de la publicité.  
2.1.4.3 — Idéologies ou doctrine d’aménagement 
L’organisation spatiale d’un territoire dans une société démocratique procède de deux forces distinctes : d’une 
part, le marché comme moyen de concrétisation d’objectifs propres aux individus ou aux divers agents de la 
société civile et, d’autre part, l’autorité publique démocratiquement dotée des compétences qui lui permettent de 
planifier et d’investir dans les infrastructures et le domaine public, de règlementer, de coordonner et s'il y a lieu, 
de corriger les dysfonctionnements qui pourraient résulter du fonctionnement du marché. À défaut d’une théorie 
générale du développement, de la dégénérescence ou de la régénérescence des territoires régionaux ou 
métropolitains, on peut utiliser un échafaudage d’idées basées sur la réalité empirique de chaque territoire. Dans 
une société démocratique, le résultat d’autant meilleur que cet échafaudage d'idées résultera d'une délibération 
publique et ouverte à un éventail de points de vues. Dans la mesure où ce processus atteint son plein 
déploiement, on en désigne le résultat comme une doctrine d’aménagement.  
La pièce de résistance d'une doctrine d’aménagement est une vision de l’avenir du territoire en question et une 
dimension symbolique souvent exprimée par une métaphore. Elle vise à actualiser une forme d’établissement qui 
correspond à la rationalité propre à chaque société, car comme le souligne Fischer (2007, p. 59), «chaque 
société, à chaque époque, développe des rationalités spécifiques et différentes de toutes les autres; à des degrés 
variables, sans doute, mais qu'on ne saurait nier ou oublier.»  
Une doctrine est constituée de l'ensemble des notions considérées comme vraies dans un domaine de la pensée 
tel que le droit, la politique, la religion ou la science. Lorsqu'elle fournit une interprétation cohérente des faits, la 
doctrine constitue le fondement de l'enseignement et de l'action qu'elle permet d'orienter. Alexander et Faludi 
(1996, pp. 11-61) présentent ce concept de doctrine d'aménagement ou doctrine urbanistique. Une doctrine 
d’aménagement n'est pas à proprement parler une théorie, c'est-à-dire un ensemble de propositions interreliées 
fournissant une compréhension d'un phénomène. Dans le contexte de l'aménagement du territoire, une doctrine 
est un ensemble d'idées applicables à un territoire particulier — une communauté métropolitaine, une 
agglomération, une conurbation, une région, etc. C'est en quelque sorte un cadre de référence cohérent 
permettant de formuler des stratégies sujettes à des modifications, s’il y a lieu. 
Les conditions nécessaires à l'émergence d'une doctrine d'aménagement sont : 
• l'existence d’une agence publique investie des compétences juridiques et dotées des ressources nécessaires à
la planification spatiale et à la gestion de l’utilisation du sol dans un territoire donné;
• la reconnaissance par ladite agence publique d'un espace à aménager, qui peut être une partie ou la totalité
du territoire relevant de son autorité;
• la persistance, durant une période suffisamment longue, de cet état de faits et d’un consensus dans la
collectivité portant sur un ensemble cohérent d’actions à entreprendre. Il faut bien reconnaître toutefois
qu’en politique des volte-face sont toujours possibles.
Une doctrine d'aménagement comprend aussi un énoncé des principes de l'organisation spatiale du territoire 
concerné sur la forme urbaine, sur son évolution et sur les moyens pour le gérer. Elle repose sur des principes 
d'organisation spatiale exprimés sous forme de concepts d'aménagement et sur des règles de procédure relatives 
à la préparation, à la forme et à la mise en oeuvre des plans d'aménagement. Tout comme dans le cas d’une 
doctrine du domaine des sciences de la nature, une doctrine d'aménagement repose souvent sur une métaphore. 
Le Plan Abercrombie pour le Grand Londres (1944), avec sa « ceinture verte », est un des exemples les plus 
connus. On peut également citer le plan d'aménagement de Stockholm, préparé à la fin des années 1940. Il 
représentait les « artères » de transport irriguant le « cœur » (le centre-ville) et les « villes satellites » séparées 
par des « poumons verts. » (Cars, 1996). Copenhague, dont l'aménagement est basé sur les « finger plans », 
constitue un autre exemple (Blumenfeld, 1967, pp. 93-110). 
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En ce début du XXIe siècle, la région nord-ouest de l’Amérique du Nord, la Cascadia, fournit un autre exemple 
de la formation d’une doctrine d’aménagement dans les régions métropolitaines de Portland, Seattle et 
Vancouver, un corridor urbain transfrontalier en émergence (Artibise, Vernez Moudon et Seltzer, 1997, pp. 147-
174). La Cascadia, conurbation qui s’étend sur plus de 400 kilomètres, constitue une vision d’avenir qui repose 
sur une métaphore reliant culture et nature. Cette métaphore repose sur une idée à caractère économique et une 
idée à caractère écologique : d’une part, cette « rue principale » que constitue l’autoroute 5 (Interstate 5) et, 
d’autre part, la « côte pluviale » (rain coast) matérialisée par le climat, la végétation, les espèces vivantes et la 
géologie. Chacune des trois régions métropolitaines de la Cascadia dispose de sa propre vision stratégique de 
développement durable : Seattle Comprehensive Plan (1994-2014), Portland 2040 et le Livable Region Strategic 
Plan de Vancouver.  
Comme l’indique Antupit (2001, pp. 32-34), le plan de Seattle est l’aboutissement d’une démarche concertée 
d’aménagement, commencée dans les années 1980, de l’État de Washington et du Punget Sound Regional 
Council comprenant trois comtés. Ce plan s’appuie sur cinq principes à savoir :  
• la protection et la mise en valeur de l’environnement;
• la pertinence économique, la création d’emploi et le partage équitable des coûts d’infrastructures régionales;
• l'intégrité sociale;
• la gestion de l’urbanisation et de l’utilisation du sol;
• l'interaction entre l’utilisation du sol et la planification des transports.
Une doctrine d'aménagement devient en quelque sorte le paradigme applicable à l'aménagement d'un territoire 
auquel réfèrent non seulement ce que l'on pourrait appeler la communauté des aménagistes mais aussi les élus, 
les citoyens et les décideurs des secteurs publics et privés. Un paradigme applicable à une question 
d’aménagement du territoire a donc une fonction analogue à celle d’un paradigme que l’on retrouve dans les 
sciences de la nature, selon la définition de Kuhn (1970), dans son ouvrage classique intitulé The Structure of 
Scientific Revolutions9. Une doctrine d'aménagement du territoire doit avoir une validité objective et doit 
permettre de susciter une prise de conscience et un consensus dans la communauté : « Une bonne doctrine 
d'aménagement doit comprendre une métaphore mobilisatrice capable de créer et de maintenir un large 
consensus auprès des diverses instances du milieu. » (Alexander et Faludi, 1996, p. 30). Une telle métaphore 
n'est pas étrangère au rapport qu'entretient une société au territoire qu'elle occupe, il est important de bien 
distinguer, avec Montoya et Thibeault (1999, pp. 10-32), les notions d'imaginaire collectif et d'inconscient 
collectif. L'inconscient est réaction, jamais action; il se base sur les peurs, les angoisses et les ressentiments qui 
habitent une société. L'imaginaire est toujours volontariste, constructeur, favorisant les débats générateeurs 
d'idées originales. 
Une doctrine d'aménagement est évolutive et peut s'adapter à une nouvelle situation en permettant l'émergence 
de nouvelles idées. Celles-ci doivent pouvoir s'harmoniser avec principes et critères qui constituent le noyau dur 
de la doctrine. Un changement de contexte pourra attirer des critiques sur la doctrine et entraîner son rejet et le 
cas échéant son remplacement par une nouvelle doctrine basée sur un nouveau paradigme, à l'issue d'une crise 
plus ou moins prolongée. 
Le tableau 2.2 donne un aperçu synthétique de la notion de doctrine d’aménagement. La formation d'une 
doctrine appelée à chapeauter l’ensemble des politiques d'aménagement d'un territoire donné, résulte souvent de 
l'action éclairée d’un groupe restreint. Son déploiement peut nécessiter beaucoup d’efforts répartis sur plusieurs 
décennies, sans jamais être assurés.  
On peut présumer que des facteurs d’ordre culturel interviennent dans la capacité d’une population à se donner et 
à partager une doctrine de l’aménagement de son cadre de vie. Cette capacité à produire et à partager une 
doctrine d’aménagement relève à la fois de l’inconscient collectif et des angoisses qui en sont issues, mais aussi 
de l’aptitude de l’imaginaire collectif à établir un consensus sur une vision d’avenir. La conurbation de Hollande 
aussi bien que l’agglomération montréalaise sont des exemples intéressants pour valider l’évolution et 
l’applicabilité de la notion de doctrine d’aménagement. 
9  Paradigme : «... universally recognized scientific achievements that for a time provide model problems and 
solutions to a community of practitioners.» (p.viii); «... an accepted model or pattern...» (p. 23.) 
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Tableau 1 — Les composants d’une doctrine d’aménagement 
DÉFINITION 
Un ensemble cohérent d'idées portant sur : 
• les formes urbaines organisées de la 
croissance urbaine
• les modèles de gestion 
PRINCIPE D'ORGANISATION SPATIALE 
Une formulation synthétique des concepts 
d'aménagement illustrant leurs dimensions spatiale et 
temporelle. 
PRINCIPES D'AMÉNAGEMENT 
Des notions relatives à : 
• la préparation,
• la forme,
• la mise en oeuvre des plans
D'après Faludi et Van der Valk,1994, p. 18 
Je montrerai dans la deuxième partie que les éléments représentés par le SIF se retrouvent sous une forme 
embryonnaire dans le contexte préindustriel du Québec et des Pays-Bas. En nouvelle France, le point de vue 
idéaliste de l'autorités royale et celui de la population sur l’organisation du territoire sont difficilement 
conciliables. 
2.1.4.4 — La planification stratégique 
La planification spatiale stratégique est désormais étroitement associée à la notion d’aménagement du territoire. 
Elle comporte toutefois suffisamment d’aspects particuliers pour faire l’objet d’une présentation propre, en 
complément des notions associées aux définitions classiques de l’aménagement du territoire. La définition ici du 
concept de planification spatiale stratégique s’appuie largement sur un ouvrage édité par les professeurs Willem 
Salet et Andreas Faludi, à la suite d’un colloque international tenu sur le sujet à Amsterdam, en février 1999 
(Salet et Faludi, 2000, p. 1). Selon ces auteurs, l’expression « planification stratégique » prend son origine dans 
l’art de la guerre. Depuis des temps immémoriaux, le succès des campagnes militaires repose sur la mise en 
oeuvre de plans visant à contrôler d’une manière stratégique les mouvements des troupes, c’est-à-dire de façon à 
ne jamais perdre de vue l’objectif militaire final, malgré des tableaux de batailles continuellement changeants. 
La planification stratégique est utilisée dans le monde des affaires depuis le XXe siècle, en particulier par des 
sociétés multinationales dont les opérations se déroulent dans plusieurs contextes très différents, et souvent en 
situation d’incertitude. Il faut attendre les années 1960 pour voir apparaître cette notion dans le secteur public, 
alors que les gouvernements nationaux, tout particulièrement les gouvernements européens, s’engagent d’une 
manière proactive dans la construction de l’État-providence. 
La planification stratégique contemporaine dans le secteur public, il importe de le souligner, est issue de 
l’aménagement urbain. Une tradition de plans directeurs d’urbanisme a pris origine, à compter du début du XXe 
siècle, dans certaines grandes villes européennes et nord-américaines : il s’agissait de maintenir une harmonie 
spatiale dans des villes en proie à une forte croissance depuis la révolution industrielle. Ces plans s’inspiraient de 
grands mouvements de pensée, tels que l’« hygiénisme » et le « City Beautiful ». Ainsi, des plans stratégiques 
ont été mis en oeuvre avant la Deuxième Guerre mondiale à l’échelle de régions métropolitaines européennes et 
nord-américaines, notamment à Londres et à Chicago. Cette approche est revenue de plus belle dans les années 
1960, alors que des plans stratégiques d’aménagement ont été adoptés au Royaume-Uni, en Suède et aux Pays-
Bas. Le plan témoin Montréal Horizon 2000, proposé en 1967 pour l’agglomération de Montréal, présentait 
plusieurs aspects d’une planification stratégique d’agglomération. Ces plans d’aménagement régional ou 
national avaient toutefois un caractère essentiellement indicatif.  
Ainsi, les plans d’aménagement stratégique sont un moyen d’assurer une certaine harmonie spatiale par le 
maintien d’une constance de pensée dans un monde qui ne cesse d'évoluer. La propension au long terme qui 
caractérise la planification stratégique est une conséquence quasi inévitable du long processus d’élaboration et 
de mise en application — pouvant nécessiter de dix à vingt ans — des grands projets d’aménagement à caractère 
physico-spatial. Cette planification stratégique est un processus continu, puisque les agences publiques doivent 
continuellement chercher à développer et à maintenir des consensus avec de nombreux groupes d'intérêts. Ces 
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coalitions demeurent fragiles et perméables aux tendances technologiques et économiques ainsi qu’à l'évolution 
de la démographie. Conséquemment et par leur nature même, elles sont dans l’obligation de se reconfigurer 
constamment. De nouvelles forces sociales émergent aussi dans l’évaluation des perspectives spatiales, de sorte 
que « la planification spatiale est une arène orageuse d’offensive et de retraite (Salet et Faludi, 2000, p. 3). » 
Le contexte propre aux diverses cultures administratives influence les modalités d’application de la planification 
spatiale stratégique. Pour Salet et Faludi (2000, p. 5), la culture administrative qui prévaut dans les pays anglo-
saxons — particulièrement au Royaume-Uni et aux États-Unis — engendre des politiques et des approches de 
type « utilitaires et fonctionnelles ». Les politiques gouvernementales sont basées sur la notion de prestation de 
services. La présence de nombreux acteurs ayant des points de vue conflictuels ne favorise pas la coordination 
des politiques intersectorielles. Par contre, la culture administrative qui prédomine en Europe continentale est du 
type « territoriale et universelle ». En règle générale, les structures administratives y sont dotées de 
responsabilités politiques et sont plus enclines à l’intégration des politiques et à la coordination intersectorielle. 
Sur cette toile de fond culturelle, on peut mettre en évidence les trois approches dominantes en ce qui a trait à la 
pratique de la planification spatiale stratégique (Salet et Faludi, 2000, pp. 7-10). Chacune de celles-ci peut 
contribuer — à partir d’un angle spécifique — à atteindre les résultats escomptés dans la pratique de la 
planification spatiale stratégique. Dans un contexte particulier, on peut cependant s’attendre à retrouver diverses 
combinaisons d’éléments appartenant à ces trois approches : 
• l’approche institutionnelle
• l’approche de communication ou « approche discursive »
• l’approche interactive.
L’approche institutionnelle établit le lien entre la théorie de l’aménagement et la théorie sociologique des 
institutions publiques et la théorie des régimes économique, politique et de l’ordre constitutionnel. Elle étudie les 
fondements normatifs des attentes en continuelle évolution des sociétés, attentes auxquelles la planification 
prend sa source. Il s'agit d'appréhender les institutions d'un point de vue sociologique, en tant que modèles des 
règles sociales. Pour ce faire, on met l'accent sur le caractère global des normes en évolution, soit le contexte 
dans lequel sont énoncés les principes normatifs et les codes de conduite. L'approche institutionnelle porte aussi 
sur la délimitation des rôles et responsabilités des acteurs concernés par les processus de planification et de prise 
de décisions.  
L’approche de communication ou approche discursive repose sur la capacité des plans stratégiques d’encapsuler 
symboliquement les aspirations de la société et d’établir de nouveaux référents pour l’action future. Il existe une 
longue tradition d’utilisation de la cartographie et des concepts d’aménagement, de métaphores et d’illustrations 
afin de transposer les ensembles d’idées formant un paradigme, dans les comportements des acteurs publics et 
privés. Plus récemment, cette approche s’est intéressée aux discours sociaux en tant que porteurs de 
signification. L’imaginaire collectif favorise la construction de nouvelles formes de coordination et de 
signification par la réinterprétation des concepts existants ou par l'élaboration de nouveaux concepts. 
L’approche interactive est une réaction au caractère incomplet — aussi bien sous l’angle de la légitimité que de 
l’efficience — des pratiques traditionnelles abandonnant aux agences gouvernementales et aux organismes 
publics le soin de coordonner les processus de planification spatiale stratégique et d’aménagement. Cette 
approche met l’accent sur l’interaction entre les nombreux acteurs concernés. L’idée que la planification spatiale 
stratégique et la gestion de l’aménagement du territoire ne doivent pas relever d’un centre de décision unique a 
donné naissance à plusieurs interprétations du processus de planification. On assiste à la mise en place de 
nouveaux réseaux d’interactions qui associent des agences gouvernementales et tout un ensemble d’acteurs issus 
de la société civile. Cette approche interactive se développe dans un contexte de mise à niveau des relations entre 
les instances gouvernementales et la société civile. Elle suppose une libéralisation des politiques 
gouvernementales basée sur un dispositif d’établissement d’objectifs et de mesure des résultats, de même que sur 
un foisonnement d’initiatives émanant de la société civile. 
Cet outil repose sur la prémisse que l'évolution des paramètres prépondérants comporte une large part 
d'imprévisible. Contrairement à d'autres approches, la planification stratégique ne fige pas les intentions 
poursuivies dans une image détaillée, mais dans la formulation d'un schéma représentant des idées exprimées 
sous la forme d'objectifs à atteindre, de principes à respecter et de critères qui permettent aux autorités de 
prendre au moment opportun des décisions cohérentes et compatibles avec le but anticipé. En somme, la 
planification stratégique est en interrelation étroite avec la doctrine d'aménagement, lorsque celle-ci existe. 
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Évolutifs et adaptables aux circonstances changeantes, ces deux instruments forment une association dynamique 
et se renforcent mutuellement.  
L’idée de planification spatiale stratégique est en lien étroit avec l’idée de doctrine d’aménagement, elle-même 
une forme de planification stratégique organisée et structurée. Il importe cependant de nuancer et de distinguer 
ces notions de doctrine d’aménagement et de planification stratégique. Une doctrine d’aménagement applicable 
à une communauté métropolitaine réfère aux idées sous-jacentes à son aménagement et qui sont susceptibles de 
garder leur signification et leur pertinence dans le long terme. Par contre, un plan stratégique englobe un 
ensemble de grandes intentions découlant d’un contexte particulier et inscrit dans un échéancier donné, exprimé 
dans un document comportant un plan d’action. Un plan stratégique donne cohérence et unité à une doctrine 
d’aménagement — et une doctrine d’aménagement alimente et régénère la connaissance sur le contexte 
particulier à un plan stratégie.10  
Le succès d’une doctrine d’aménagement et d’un plan stratégique qui s’y rattache suppose qu’ils s’appliquent à 
un territoire clairement délimité et relèvent d’une autorité dotée des compétences nécessaires et des appuis 
nécessaires à sa mise en oeuvre. Qu’il s’agisse d’une agence publique ou d’une coalition supramunicipale, cette 
entité doit donc disposer des compétences requises. En d’autres termes, on ne saurait escompter de réalisation 
valable si la planification stratégique propre à chacune des municipalités d’une région métropolitaine donnée ne 
s’inscrit pas dans une compréhension d’ensemble du territoire visé. 
Dans l’analyse comparative des pratiques d’aménagement du territoire, je ferai référence à l’occasion à ces trois 
approches à la planification spatiale stratégique. Je chercherai à illustrer leur utilisation grâce à un certain 
nombre d’exemples pris dans l’expérience québécoise et néerlandaise. 
2.1.4.5 — L’urbanisme opérationnel 
L’urbanisme opérationnel consiste, d’une part, en l'utilisation courante des instruments de l’aménagement — 
plan d’urbanisme, réglementation régissant le lotissement, l’utilisation du sol, la construction et l’utilisation des 
bâtiments — et, d’autre part, en la réalisation des programmes de mise en place ou de réfection d’infrastructures. 
L’urbanisme opérationnel qui relève du palier local est un rouage nécessaire à la mise en œuvre du plan 
stratégique et de la doctrine d’aménagement. 
L’instrument principal de l’urbanisme opérationnel est le permis, délivré par l’autorité locale, soit pour 
subdiviser un terrain, pour construire, rénover ou démolir un bâtiment ou encore pour occuper un local intégré à 
un bâtiment. L’urbanisme opérationnel s’exerce sous l’autorité d’une municipalité dans une interaction entre des 
conseillers professionnels à son emploi et un comité consultatif nommé (comité consultatif en urbanisme 
(CCU)). L’urbanisme opérationnel dispose aussi d'instruments et de mécanismes juridicoadministratifs 
permettant de régir les dérogations mineures par rapport aux règlements en vigueur. Au besoin, si un projet 
soumis à la municipalité ne respecte pas les règlement, il est possible de les amender dans la mesure où il n'y a 
pas d'incompatibilités avec les objectifs du plan d’urbanisme ou, le cas échéant, avec la doctrine 
d’aménagement. Les instruments de l’urbanisme opérationnel sont normalement assujettis à des liens de 
conformité avec les instruments à caractère stratégique des paliers supérieurs de gouvernement. On peut aussi 
trouver des instruments à caractère opérationnel à des paliers qui dépasse la municipalité, tel la MRC, voire au 
palier national. C’est le cas au Québec avec le macro zonage introduit en 1979 par la Loi sur la protection du 
territoire agricole. Cette loi, qui régit l’utilisation du sol, repose notamment sur des permis de lotissement ou de 
construction dans une zone agricole dont l’émission est fonction de critères propres à l’agriculture. La mise en 
œuvre de cette loi depuis le début des années 1980 a tout de même produit des effets sur la forme urbaine de la 
région de Montréal. J’examinerai cette question au chapitre 8. 
Le deuxième aspect de l’urbanisme opérationnel, concerne la mise en place, l’exploitation et la réfection des 
infrastructures et relève aussi de l’autorité locale. La maîtrise d’oeuvre de ces opérations est le plus souvent prise 
en charge par les municipalités ou par des sociétés de services publics (électricité et télécommunications), mais 
elles sont parfois financées par les paliers supérieurs de gouvernement. C’est le cas, par exemple, des 
programmes d’infrastructures du gouvernement fédéral canadien ou du gouvernement central néerlandais. 
10   Comme l’indique le professeur Andreas Faludi dans une formule compacte : «Strategy articulates doctrine, 
and doctrine informs strategy, so the two are related, but they are different.» dans un courriel adressé à 
André Boisvert, le 3 mars 2003.   
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2.1.5 — LA RÉSULTANTE : FORMES URBAINES, PAYSAGES ET CADRES DE VIE 
Les sous-paragraphes précédents ( 2.1.1, 2.1.2, 2.1.3 et 2.1.4 ) présentent les éléments du processus illustré par le 
SIF. À la lumière du fonctionnement et de l’interaction de ces éléments, j’analyserai dans les prochains chapitres 
l’expansion des grandes agglomérations urbaines. Le fonctionnement de ce processus dans un contexte 
géographique et culturel particulier se traduit par la production de certains types de milieux urbains, de paysages 
et de modes de vie caractéristiques. Ces éléments permettent d’effectuer des études comparatives. Il s’agit d’un 
moyen permettant d’analyser des phénomènes humains complexes et, à plusieurs égards, indéterminés et 
aléatoires, et de proposer des explications. Cette approche est très différente d’une conception déterministe qui a 
prévalu de l’antiquité jusqu’au XIXe siècle. L’expansion des agglomérations — comme d’ailleurs des pays ou 
des régions — était considérée comme le résultat nécessaire du contexte géographique qui dictait jusqu’au 
caractère même des populations. 
Depuis Aristote, dans son livre intitulé Les Météores, l’idée d’un déterminisme géographique agissant sur les 
régimes politiques et sur le tempérament et la culture des populations a longtemps prévalu dans la pensée 
occidentale. Au XVIe siècle, le philosophe Jean Bodin (1529-1596), parachevant d’ailleurs la pensée d’Aristote, 
développe sa «théorie des climats», laquelle sera reprise plus tard par Montesquieu (1689-1755).  
Cette théorie des climats constitue une explication du monde politique à partir d’un découpage de la Terre : 
« La plus importante zone aux yeux de Bodin est celle qui se fait eu égard à 
la latitude. Des deux côtés de l’équateur, chaque hémisphère se divise en 
trois bandes fondamentales correspondant aux pays du Nord, du Midi et, 
entre les deux, de la zone tempérée. Les gens du Nord sont violents, actifs et 
industrieux, ils réussissent dans la guerre et les techniques, ils doivent se 
garder de la propension trop marquée à l’ivrognerie. Les hommes du Midi 
sont lents et sages, très doués en ce qui concerne la réflexion mathématique 
et, d’une manière générale, la contemplation. Ils sont marqués par un esprit 
religieux authentique, qui les garantit contre les dangers des mutations 
historiques.  La zone intermédiaire favorise par son climat modéré 
l’expansion naturelle de l’humanité. Ses habitants sont caractérisés par 
l’aptitude spontanée aux relations sociales, aux institutions et aux qualités 
relevant du droit et de la justice. Ils brilleront particulièrement, comme les 
Grecs, les Romains ou les Français, dans le domaine de la politique. » 
(Mesnard, 1968, p. 383). 
À compter de l’époque des Lumières et jusqu’à la fin du XIXe siècle, ces idées sont reprises et nuancées. 
Pensons au philosophe Emmanuel Kant (1724-1804) pour qui « la géographie doit expliquer à la fois la 
spécificité de chaque partie de la Terre et les récurrences de certains thèmes (Claval, 1995, p. 46).» Comme 
l’indique Claval, les géographes, particulièrement les géographes allemands tels que Gottfried Herder (1744-
1803), Carl Ritter (1779-1859) et Friedrich Ratzel (1844-1904), ont cherché à formuler des lois générales 
pouvant expliquer la relation entre les sociétés et l’environnement où ils vivent. D’une façon ou d’une autre et à 
divers degrés, leur approche était déterministe et, même dans certains cas, téléologique. Pour Herder par 
exemple, « la géographie doit expliquer l’histoire de chaque peuple, et la marche générale vers le progrès 
(Claval,1995, p. 47).» La pensée de Ritter est d’une inspiration assez proche de celle de Herder. Dans 
l’introduction de son grand ouvrage, Géographie générale comparée, qu’il publie en plusieurs tranches entre 
1817 et 1853, Ritter écrit :  
« Nous étudierons ainsi tous les rapports essentiels dans lesquels les peuples 
sont placés sur le globe de la Terre : ces rapports nous conduiront à 
reconnaître toutes les directions dans lesquelles ils marchent à leur 
développement sous l’influence fatale de la nature (Cité par Claval, 1995, p. 
57).»  
Reconnu comme le fondateur de la géographie humaine Ratzel, avait lui aussi une vision assez déterministe dans 
ses études sur la relation entre les sociétés et l’environnement où ils vivent. Toutefois, à ce lien « vertical » entre 
sociétés et environnement, il ajoute dans sa théorie des rapports « horizontaux » qui résultent de l’inclusion des 
faits de circulation, « considérant les rapports que les sociétés développent d’un point de la Terre à l’autre 
(Claval, 1995, p. 64).»  S’initiant à l’ethnologie, Ratzel « établit une distinction fondamentale entre les 
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“Naturvölker”, les peuples qui sont restés à l’état de nature et ne peuvent survivre qu’en s’adaptant à 
l’environnement où ils vivent, et les “Kulturvölker” dont les techniques matérielles et les modes d’organisation 
sociale et politique sont assez évolués pour qu’ils puissent s’isoler du milieu naturel (Claval, 1995, p. 65).» 
Pendant une grande partie de sa carrière, Ratzel subit l’influence du darwinisme qui mène à l’énoncé de lois 
déterministes qui s’accordaient assez mal avec la complexité révélée par l’histoire des peuples.  
C’est avec le géographe français Vidal de la Blache (1845-1918) — qui a eu une certaine influence aux Pays-
Bas (van Schendelen, 1997, pp. 119-120) — que la conception déterministe de la relation entre les populations 
humaines et l’environnement est remplacée par une vision possibiliste. En opposition avec la conception 
darwinienne de Ratzel, Vidal de la Blache adopte une optique lamarckienne, de sorte que dans la relation entre 
les humains et l’environnement et par l’entremise des habitudes génératrices des modes de vie, « c’est le poids 
de l’histoire et de l’action volontaire des groupes humains qui est ainsi pris en compte (Claval, 1995, p. 67).» 
Dans son introduction au concept de mode de vie, Vidal de la Blache pose le principe selon quoi : 
« L’être géographique d’une contrée n’est point une chose donnée d’avance 
par la nature... elle est un produit de l’activité de l’homme, conférant l’unité 
à des matériaux qui, par eux-mêmes, ne l’ont point (Cité par Pinchemel, 
1968, p. 625).» 
L’idée d’une relation déterministe entre l’environnement et les sociétés humaines est presque tombée en 
désuétude. Il est impossible d’établir un lien de causalité entre les conditions du milieu dans lequel vit une 
population et les traits culturels particuliers de cette population. Tout au plus, peut-on dire qu’il y a une relation 
probabiliste entre l’évolution d’une culture et l’exposition prolongée à certaines conditions environnementales. Il 
n’en demeure pas moins que l’on s’accorde sur le fait que l’environnement constitue une influence majeure sur 
l’être humain. En effet, celui-ci — individuel autant que social — est modelé, dès son plus jeune âge par les 
dimensions physiques aussi bien que culturelles de son environnement. 
Par ailleurs, étant donné que les établissements humains — et en particulier les grandes agglomérations — 
résultent d’un processus dans lequel interviennent des facteurs humains et d'autres liés à l’environnement, ils 
constituent en même temps eux-mêmes une source d’influences. En effet, par un phénomène de rétroaction 
(feed-back), les milieux développés par les humains induisent à leur tour des changements non seulement sur les 
humains qui y vivent mais aussi sur la géographie régionale et planétaire. Le rapport entre les populations et les 
environnements dans lesquels ils vivent est à double sens : les humains — individus et collectivités — modèlent 
leurs milieux de vie et ceux-ci les modèlent en retour.  
Ces rétroactions sont représentées, sur le SIF, par les traits en pointillé qui émanent du cercle Formes urbaines, 
paysages et cadre de vie, à droite. Un trait pointe vers le cercle Culture, dans le haut de la figure et l’autre rejoint 
le cercle Conditions géographique, au bas de la figure. Ces deux boucles de rétroaction pourraient en soi faire 
l’objet d’analyses considérables, mais elles sortent du cadre de la présente étude. Voyons brièvement ce que 
couvre la boucle de rétroaction des environnements issus de l’action humaine sur la culture elle-même et sur 
l’environnement. 
Winifred Gallagher exprime l’idée que la science contemporaine peut caractériser l’influence de 
l’environnement sur les populations humaines qui y vivent : 
« Throughout history, people of all cultures have assumed that environment 
influences behavior. Now modern science is confirming that our actions, 
thoughts, and feelings are indeed shaped not just by our genes and 
neurochemistry, history and relationships, but also by our surroundings 
(Gallagher, 1993, p. 12). »  
Cette influence de l’environnement physique aussi bien que social sur les comportements humains et l’évolution 
de la culture prend plusieurs formes. Elle peut aussi bien être physique (bruit, humidité, température, etc.) que 
symbolique et spirituelle. Elle se manifeste sous la forme d’un certain niveau de stress, de bien-être et de qualité 
de vie et peut être mesurée par toute une série de paramètre ou d'indicateurs.  
L’autre boucle de rétroaction va de l’environnement produit par les humains sur les conditions géographiques. Si 
les humains du paléolithique vivaient en équilibre avec leur milieu, les populations humaines n’ont cessé depuis 
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le néolithique d’acquérir des moyens techniques et d’exercer des contraintes sur le milieu. Surtout depuis la 
révolution industrielle et notamment depuis l’apparition d’immenses conurbations, cette capacité a atteint un 
niveau tel que l’effet cumulatif des activités anthropiques peut déclencher des effets globaux délétères. Une 
grande ville moderne continue de fonctionner grâce à un immense apport d’énergie — sous forme de carburant, 
de courant électrique et de nourriture — dont la consommation s’accompagne d’une importante production de 
chaleur, de déchets et de sous-produits de toutes sortes qui sont évacués dans l’atmosphère, dans l’eau ou dans le 
sol. Toute concentration urbaine est en soi une forme particulière d’écosystème et, dans son fonctionnement, elle 
contribue à modifier l’environnement local et global (Clapham, 1981, Odum 1971, 1983 et 1971, Blumenfeld, 
1967). 
Toute la question du changement climatique, qui sera à la base de grands débats au XXIe siècle, n’est 
évidemment pas indépendante de la question de l’aménagement. Si la production des gaz à effet de serre est 
étroitement liée aux processus de l’économie industrielle, elle est aussi reliée aux modes de transport, qui eux 
sont en bonne partie liés à la forme des villes et au type de bâtiments qui s’y trouvent.  
Dans leur article intitulé Duurzaam ruimtegebruik (c’est-à-dire l’utilisation « durable » du sol), Bouwer et Van 
Geest donnent un exemple qui fait le lien entre les deux formes de rétroaction présentées plus haut :  
« Construire en hauteur et en profondeur, donc en utilisant la troisième 
dimension, est un moyen pour intensifier l’utilisation du sol. Toutefois, ces 
formes économes d'utilisation du sol ne sont pas en soi respectueuses de 
l’environnement, car celles-ci peuvent produire des effets contraires à ceux 
qui sont recherchés. Les concentrations de fonctions n'entraînent pas 
seulement une concentration d'effets sur l'environnement, elles peuvent 
menacer les fonctions les plus faibles et les faire disparaître, engendrant 
ainsi d’autres effets négatifs. Le déficit de verdure et de tranquillité 
caractéristique de la ville compacte peut alors entraîner un “comportement 
de fuite” vers la caravane résidentielle sur la Veluwe ou la résidence 
secondaire en France (Bouwer et Van Geest, 2000, p. 110 — ma propre 
traduction du néerlandais).» 
En somme, si l’utilisation intensive du sol — par exemple, un habitat urbain de densité élevée et une ville 
compacte — peut sembler au premier abord être une forme d’aménagement durable, il ne faut pas oublier qu’elle 
peut influer sur la culture en créant un « comportement de fuite » qui, dans la mesure où il est adopté par un 
grand nombre de personnes, risque d’annuler les effets durables recherchés en augmentant la mobilité et la 
consommation énergétique. Comme j’aurai l’occasion d’en parler plus loin, aux chapitres 4 et 5, l’indicateur de 
qualité spatiale comprenant sept critères, comme le prévoit le cinquième rapport sur l’aménagement du territoire 
(Ministry of Housing, Spatial Planning and the Environment, 2001, p. 23) a pour objet de prévenir de tels 
comportements. 
2.2 — L'AMÉNAGEMENT, UN PROCESSUS DÉLIBÉRÉ 
Le SIF est une représentation schématique des principaux éléments en présence dans les prises de décisions en 
matière d’organisation physicospatiale des agglomérations. Contrairement à ce que présupposait le paradigme 
qui fut longtemps en vigueur, non seulement il n’y a pas de déterminisme dans l’aménagement des 
agglomérations mais au contraire, on peut constater qu’il y a souvent une part importante de contingences dans 
l’émergence d’une vision d’agglomération. Ceci sera d’autant plus vrai que la vision d’agglomération devient 
partagée par une majorité de la population et que, dans son expression la plus achevée, émergera une doctrine 
d’aménagement. Je ferai la démonstration que ce modèle permet de comparer deux réalités humaines — 
socioéconomique et culturelle — en présentant leurs interrelations avec leur territoire et le processus de prises de 
décisions en matière d’aménagement. Ce processus, à la base de l’organisation spatiale d’une agglomération, 
repose sur un ensemble d’idées et d’outils. Cet ensemble d’idées et d’outils devient une doctrine d’aménagement 
véritable lorsqu’il fournit une vision cohérente du devenir de l’agglomération et qu’il permet de développer des 
stratégies adaptables au contexte changeant. Le facteur culturel joue un rôle majeur dans la capacité d’une 
population d’adopter une doctrine d’aménagement et dans le caractère particulier de celle-ci. Ce facteur culturel 
englobe aussi bien la communauté des aménagistes que la société civile. 
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DEUXIÈME PARTIE :  Les principales caractéristiques des 
deux régions métropolitaines à 
l’étude, leur contexte géographique et 
leurs antécédents historiques 
Cette deuxième partie commence par esquisser un portrait des caractéristiques sociopolitiques et géographiques 
de la région métropolitaine de Montréal et de la conurbation de Hollande en ce début de siècle. Le chapitre 3, en 
effet, montre que ces deux entités urbaines sont d'ores et déjà engagées dans le processus de métropolisation et 
présente les principaux aspects de leur site et de leur situation géographique respectif. Il énonce aussi les grands 
enjeux des pratiques actuelles de l’aménagement du territoire. 
Par ailleurs, il m’est apparu pertinent de mettre en lumière les bases culturelles sur lesquelles s’appuie 
l’aménagement du territoire dans ces régions métropolitaines. Les chapitres 4 et 5 proposent, en rétrospective, 
les jalons importants du peuplement de ces territoires qui allaient devenir respectivement, les Pays-Bas et la 
conurbation de Hollande ainsi que la Nouvelle-France et Ville-Marie qui deviendra Montréal. Le fil conducteur 
de cette rétrospective tient dans la relation des sociétés en cause avec l’organisation spatiale de leur territoire. 
Elle portera principalement sur deux grandes époques, soit l’âge préindustriel, entre 1500 à 1840, et l’ère 
industrielle qui va de 1840 à la Seconde Guerre mondiale. 
Comment peut-on caractériser le contexte sociopolitique et idéologique de la fondation de Ville-Marie et de la 
Nouvelle-France?  Comment le territoire sur lequel reposent les villes de la Randstad s’est-il constitué? Selon 
quels idéaux et quels impératifs allait s'établir la relation de ces populations avec leur territoire? Pour tenter de 
répondre à ces questions, j’utiliserai le SIF en transposant ses éléments au contexte préindustriel et au début de 
l’ère industrielle. On doit reconnaître que l’appropriation du sol et l’organisation du territoire plaçaient les 
dirigeants et la population civile dans une dynamique bien différente de celle que nous connaissons maintenant. 
De plus, elles s'appuyait sur des moyens matériels et techniques ainsi que sur des impératifs, des préoccupations 
et une échelle de valeurs bien différentes de notre époque.  
Comme je l’ai déjà rappelé au chapitre 2, une culture se construit sur plusieurs générations. L’environnement 
physique peut y exercer une certaine influence sans pour autant jouer un rôle déterministe. La formation d’une 
culture comporte aussi une part d’aléatoire puisqu’elle constitue un cumul imprévisible d’innovations, 
d’emprunts et d’adaptations diverses appartenant à l’univers des techniques, de l’organisation sociopolitique ou 
du cadre juridique. L’évolution du droit, de la religion, de l’administration publique et des techniques puise dans 
un ensemble de relations avec la nature ambiante et avec d’autres identités culturelles. 
Si les conditions géographiques demeurent assez stables dans le temps, on peut constater des différences 
notables sur une période de quelques siècles. Ces différences se manifestent dans les aspects physiques (par 
exemple, dans des variations climatiques, des mouvements isostatiques, des régressions et des transgressions 
marines) et dans l’évolution démographique (croissance et changement de la répartition spatiale des populations, 
évolution de la technologie des transports, etc.).  
Dans l’ordre de la culture, je dégagerai les éléments caractéristiques, enracinés dans le passé de ces sociétés qui 
encore aujourd’hui exercent une influence sur le mode d’occupation et d’organisation du territoire. La 
conclusion de cette rétrospective, qui forme le chapitre 6, servira d’entrée en matière à la troisième partie 
consacrée à la progression des pratiques d’aménagement du territoire au XXe siècle. 
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3. DEUX RÉGIONS MÉTROPOLITAINES DANS LEURS
CONTEXTES
En tant que science qui étudie la surface de la Terre et l'ensemble des phénomènes qui caractérisent les habitats 
humains, la géographie permet de comprendre les facteurs de ressemblances et de dissemblances de cas 
particuliers. Depuis longtemps on reconnait que la relation des sociétés avec le milieu dans lequel elles évoluent 
n'est pas de nature déterministe et que l'adaptation aux conditions de la géographie n'induit pas des règles 
prévisibles de comportement.  
Pour mieux différencier et caractériser les deux régions métropolitaines en question, commençons par poser 
quelques éléments d’ordre démographique et socioéconomique. Préalablement à la comparaison des pratiques 
d’aménagement du territoire, il convient aussi de brosser un tableau succinct des éléments sociopolitiques 
propre à chacune en ce début du XXIe siècle. 
Tableau 2 — Quelques données de base (2010) 
Communauté métropolitaine de 
Montréal Conurbation de Hollande 
Population (en millions) 3,6 7,0 
Superficie (en km2) 4 360 5 600 
Densité (habitants au km2) 885 1 071 
Population 
(% de la population de l’état) 45 45 
Emplois 
(en % des emplois de l’état) 49 50 
Source : CMM, Montréal International, Institut de la statistique du Québec (ISQ) et Statistics Netherlands 
(CBS) 
Le premier élément est celui du poids démographique. En chiffres absolus, la conurbation de Hollande avec une 
population d'environ 7 millions équivaut à près du double de Montréal avec une population de 3,6 millions. 
Toutefois, à la hauteur de 45 %, le poids démographique relatif des régions métropolitaines à l’étude par rapport 
à l’état auquel elles se rattachent, le royaume des Pays-Bas et le Québec est pratiquement le même. Par contre, 
la concentration des emplois en région métropolitaine est plus marquée dans le cas de Montréal, avec 59 % des 
emplois du Québec, que dans le cas de la conurbation de Hollande (50 %). Quant aux densités de l’occupation 
du sol, elles ne sont pas si éloignées prises globalement. Des commentaires faisant intervenir la forme urbaine 
s’imposent toutefois pour bien différencier et caractériser la densité d'occupation du sol — nous aborderons 
cette question aux chapitres 7, 8 et 9. 
Un deuxième élément, toujours dans le domaine de la démographie, est commun au Québec et aux Pays-Bas et 
à leur région métropolitaine : le vieillissement de la population est une tendance lourde dans les deux cas. De 
plus, un mouvement migratoire des régions vers la métropole est présent depuis plusieurs décennies. Ces 
phénomènes prennent une importance considérable dans les deux cas. Le vieillissement de la population est une 
conséquence de la chute du taux de croissance démographique. Au Québec, il est de 0,7 % en 2005 et de 0,49 % 
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en 2006 pour les Pays-Bas.11  L’immigration devient donc dans un cas comme dans l’autre un moyen 
incontournable pour soutenir la croissance démographique et l’équilibre économique du pays. 
Tableau 3 — Produit intérieur brut (PIB) per capita 2003 
 (en parité de pouvoir d’achat) 
ÉTAT PIB per capita INDICE RANG 
Luxembourg 53 943 143 1 
États-Unis 37 698 100 2 
Norvège 37 116 98,5 3 
Irlande 34 494 91,5 4 
Suisse 33 013 87,6 5 
Danemark 30 981 82,2 6 
Canada 30 846 81,8 7 
Autriche 30 790 81,7 8 
Pays-Bas 30 427 80,7 9 
Australie 30 292 80,4 10 
Belgique 30 175 80,0 11 
Royaume-Unis 
 
30 062 79,7 12 
Islande 29 961 79,5 13 
France 29 139 77,3 14 
Suède 28 991 76,9 15 
Finlande 28 688 76,1 16 
Japon 
 
28 016 74,3 17 
Hong-Kong 
 
27 881 74,0 18 
Allemagne 27 653 73,4 19 
Québec 27 049 71,8 20 
Italie 26 949 71,5 21 
Singapour 24 894 66,0 22 
Source : Institut de la statistique du Québec (2006) 
Le produit intérieur brut (PIB) per capita est un autre élément qui permet de comparer les deux régions 
métropolitaines sur le plan mondial. Sachant que le PIB est une mesure relative — sujet à commentaires hors de 
la portée de la présente étude — le tableau 2 indique un fait que j’invite le lecteur à garder en tête. Mesurés sur 
la base du PIB per capita, le Québec et la région métropolitaine de Montréal se trouvent un peu en retrait du 
Canada et des Pays-Bas, ils font tout de même partie du peloton de tête des économies du monde. 
3.1 — DES MÉTROPOLES QUI S’EFFORCENT DE PRENDRE LEUR PLACE 
DANS LE MONDE GLOBALISÉ 
S’il est un dénominateur commun à la conurbation de Hollande et à la communauté métropolitaine de Montréal, 
c’est bien cette volonté des élites politiques et économiques d’amener leurs métropoles respectives à prendre la 
place qui leur revient sur l’échiquier mondial. Or dans cette démarche d’affirmation, l’élaboration et la mise à 
jour périodique d’une doctrine d’aménagement sont des aspects utiles et profitables à la mise en place d’une 
bonne qualité de vie et d’un avenir durable, des facteurs qui seront de plus en plus incontournables à une 
métropole véritable. 
11 Pour le Québec ISQ 2006 ; pour les Pays-Bas, The world Fact Book, CIA 2006. 
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3.1.1 — “RANDSTAD HOLLAND” OU “DELTA METROPOOL” : MÉTROPOLE MONDIALE EN
DEVENIR
Parmi les plus importantes régions urbaines de l’Europe, la Randstad se trouve depuis plusieurs siècles au 
carrefour de grands courants commerciaux. Ce qui étonne de prime abord tient au fait que depuis un demi-siècle 
son existence, avant d’être inscrite dans une structure de gouvernance, tient plus au partage d’une doctrine 
d’aménagement qui se traduirait par un futur souhaitable et dont la jauge serait un haut niveau de qualité 
spatiale.  
Carte 1 — La conurbation de Hollande et le coeur vert 
    Source : Bulletin de l’IDG, 1995/1996, p. 44 
Contrairement à la plupart des métropoles qui regroupent en leurs centres les fonctions urbaines traditionnelles, 
la conurbation de Hollande est une région polynucléaire formée des quatre agglomérations principales : 
Amsterdam, La Haye, Rotterdam, et Utrecht. Elle compte aussi une vingtaine de villes moyennes telle que 
Haarlem, Delft, Leiden. Chacune des quatre grandes villes a sa spécialisation : Amsterdam, la capitale du pays, 
est un centre industriel, financier et aéroportuaire (Schiphol est une des portes d'entrée importantes de l'Europe 
et une des plaques tournantes du transport aérien européen et mondial); Rotterdam, le plus important port 
maritime du monde, est un centre d'industrie pétrochimique et de distribution vers l’ensemble de l'Europe; La 
Haye, le siège du gouvernement, est un haut lieu de la justice internationale et un centre de gestion de l'industrie 
pétrochimique et, enfin, Utrecht est le noeud ferroviaire du pays et un centre de services à l'échelle nationale.  
Cette région urbaine se singularise par sa configuration spatiale unique. Le terme néerlandais de « Randstad » 
peut se traduire en français par ville en anneau. Ce terme apparu dans les années 1920 réfère à ce que certains 
appellent une nébuleuse de villes de tailles diverses disposées en forme de fer à cheval de 60 km de diamètre. 
Cette bordure urbaine entoure un grand territoire champêtre largement ouvert et dominé par les activités 
agricoles. En néerlandais, elle est connue sous le nom de « groene hart », soit coeur vert en français. En fait, la 
conurbation de Hollande avec son coeur vert occupe moins de 17 % du territoire national dans l’ouest du pays. 
L’anneau de la Randstad n’est pas urbanisé en continu, chaque ville est séparée de ses voisines par une zone 
tampon ouverte, généralement utilisée à des fins agricoles. Le coeur vert n’est pas non plus intégralement 
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ouvert. La prédominance de l’agriculture n’exclut pas une diversité de modes d’utilisation du sol (grandes 
cultures, élevage, horticulture ornementale, cultures maraîchères, cultures en serre, etc.). Il est ponctué de 
villages et de petites villes dont certaines sont dotées, dans leur voisinage immédiat, de parcs industriels et 
d’affaires. Il est aussi agrémenté d’un réseau d’espaces bleus, comprenant des cours d’eau, des canaux et des 
plans d’eau souvent formés par des terres agricoles abandonnées. La subsidence affectant les sols organiques de 
ces anciennes tourbières est telle que le coût de leur remise en culture serait prohibitif. En fait, les espaces bleus 
de tailles diverses sont fréquentés par de nombreux plaisanciers résidants des villes avoisinantes. 
En 1993, et pour la première fois, le parlement néerlandais a fixé officiellement les limites du coeur vert. Sa 
superficie est de 1 650 km2; sa population est de plus de 700 000 habitants répartie dans 44 municipalités. La 
conurbation de Hollande occupe en partie le territoire de quatre provinces de l’ouest des Pays-Bas (Hollande du 
Nord, Hollande du Sud, Utrecht et Flevoland). Avant la fondation du Delta Metropool en 2000 — un organisme 
dont nous reparlerons plus loin —, la conurbation de Hollande n’était pas définie d’une manière précise et 
aucune organisation n’en faisait un objet d’analyse et d’intervention exclusif. Jusqu’à la fin des années 1990, 
seul le gouvernement central avait, par l’entremise de ses ministères, une vue d'ensemble sur l’aménagement de 
la Randstad. Compte tenu de son importance, la Randstad est, au moins depuis la fin de la Deuxième Guerre 
mondiale, au centre des préoccupations en matière d'aménagement du territoire aux Pays-Bas. En ce début du 
XXIe siècle, la Randstad fait toujours face au grand défi qui consiste à répondre au besoin d’expansion suscité 
par la croissance démographique et économique.  Doit-on poursuivre la politique de ville compacte en 
protégeant les espaces ouverts et les paysages campagnards ou doit-on libéraliser l’aménagement du territoire au 
point d’en faire une planologie du développement? Il reste qu’à certains égards le contexte de l’aménagement du 
territoire a radicalement changé aux Pays-Bas depuis vingt-cinq ans. 
On ne saurait passer sous silence le fait que les Pays-Bas connaissent une crise identitaire profonde. Deux 
événements, survenus au début du XXIe siècle, détonnent avec la réputation plusieurs fois séculaire de ce pays 
reconnu pour sa culture politique exemplaire et son esprit de tolérance. L’assassinat du leader politique Pim 
Fortuyn en mai 2002 et, en novembre 2004, celle du controversé cinéaste Theo van Gogh sont symptomatiques 
d’une crise qui ébranle fortement la cohésion sociale du pays. Au coeur de cette crise se trouve le modèle 
multiculturel d’intégration que juge déficient le rapport Construire des ponts qu’a rendu public en janvier 2004 
le comité parlementaire sur l’immigration. Ce rapport constate l’existence d’une ségrégation de fait entre des 
écoles « blanches » et des écoles « noires » et la pauvreté concentrée dans les zones urbaines où la population de 
couleur est majoritaire. De plus, des pratiques discriminatoires demeurent sur le marché du travail et les cours 
d’apprentissage du néerlandais sont inadaptés (Dumont, Lucardie et Poirier, 2005, pp. 463-465). 
L’élément déclencheur de cette crise est un argument que le leader populiste Pim Fortuyn a puisé dans les 
réflexions qui avaient cours aux Pays-Bas à la fin des années 1990.  Le moratoire qu’il réclamait sur 
l’immigration reposait sur un argument partagé par une proportion importante de la population : « Il n’y a plus 
de place. » En fait, dans une certaine mesure, le problème du déficit d’espace anticipé était au cœur du 
Cinquième rapport sur l’aménagement du territoire que nous aurons l’occasion d’analyser au chapitre 7.  Ce 
problème d’espace n’est qu’un des aspects d’une crise plus fondamentale. Selon l’historien Christophe de 
Voogd (2005), « les rouages du “vivre ensemble” (samenleven) néerlandais — prohibition de la violence 
politique, liberté d’expression, séparation des églises et de l’état — semblent grippés. »  
La tendance qui prévaut au moment présent permet de croire que la prochaine décennie verra la population issue 
de l’immigration devenir majoritaire dans les villes. Pour plusieurs Néerlandais, cela serait en contradiction 
avec le modèle d’intégration basé sur la « préservation de la culture d’origine ». Le fait que plusieurs minorités 
tardent à apprendre la langue et à se joindre à la culture est interprété comme l’échec du multiculturalisme.  
De plus, après avoir été parmi les plus ardents défenseurs de l’Union européenne, les Néerlandais redoutent 
maintenant la perte d’influence, voire la dissolution de leur pays — un des fondateurs de l’Europe des six — 
dans une Europe à vingt-cinq. « Un sentiment antieuropéen a enflé ces dernières années en même temps qu’un 
populisme qui mêle la critique des gouvernements à un fort sentiment antimusulman et un appel au 
rétablissement d’un ordre social et moral. Tout cela dans un pays qui a perdu, aussi, son image de paradis de 
l’intégration et de la tolérance (Stroobants, 2005).»  
Ces questions sont maintenant au centre des préoccupations de la politique néerlandaise et il faut reconnaître 
que la conurbation de Hollande y est directement concernée. Notre étude comparative se termine à la fin de 
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2004, avec le Nota Ruimte qui est l’instrument principal de l’aménagement du territoire des Pays-Bas. Toute 
cette problématique ne peut être ignorée, particulièrement lorsqu’on adopte un angle prospectif sur les pratiques 
d’aménagement du territoire.  
3.1.2 — MONTRÉAL : UNE MÉTROPOLE À LA RECHERCHE D’UN PAYS 
Au plan de la population, la communauté métropolitaine de Montréal arrive au second rang derrière Toronto et 
au quinzième rang des agglomérations urbaines du Canada et des États-Unis réunies (OCDE, 2004, p.13). 
Métropole du Canada jusqu’aux années 1950, elle a perdu son statut à la faveur de Toronto, en raison de la 
conjugaison de plusieurs facteurs. 
La réalité de l’urbanisation à Montréal est bien différente de ce qu’elle est dans la conurbation de Hollande. 
Dans le cas de Montréal, le hic ce n’est pas la rareté de l’espace disponible à l’urbanisation, mais au contraire, 
une perception largement répandue que l’urbanisation ne connaît pas de limites spatiales. L’imaginaire collectif 
des Montréalais et même de l'ensemble des québécois, a toujours fourni des motivations pour sortir de ces 
limites urbaines. Que ce soit pour assurer la sécurité de la ville, pour habiter dans une ambiance campagnarde 
sans trop s’en éloigner ou encore pour développer les affaires, il y a toujours eu des raisons pour aller au-delà 
des fortifications du début et, par la suite, pour sortir du noyau urbain d'origine. S’il est un élément marquant du 
passé de Montréal, c’est la constante inadéquation entre l’autorité politique — comme source de vision de 
l’organisation spatiale — et l’agglomération de fait et ce, bien avant que l’on puisse parler de suburbanisation 
telle qu’on l’entend maintenant. La première base industrielle s’est construite près du port de Montréal et dans 
l’axe du canal Lachine. Les zones adjacentes virent apparaître une trame urbaine avec la construction de 
logements pour les familles ouvrières. 
La mise en place du réseau autoroutier à compter des années 1950 et 1960, déclenche une mécanique poussant 
le front d’urbanisation toujours plus loin et dans toutes les directions. Depuis près d’un demi-siècle, 
l’accroissement de la population des banlieues et du parc automobile se traduit par l’engorgement quotidien des 
voies reliant le centre à la périphérie. Puisque le centre de l’agglomération occupe un archipel, ponts et tunnels 
sont des chaînons obligés et forts coûteux à construire et à entretenir, de toute liaison du centre et de la 
périphérie. Même si la décentralisation de l’économie montréalaise a progressé au cours des dernières 
décennies, le centre de l’agglomération garde toute sa vitalité. Cependant, il n'est pas surprenant que les 
bouchons de circulation s'intensifient d'année en année puisque que le parc automobile s’accroît. Depuis 1997, 
quelque 43 000 nouvelles voitures s'ajoutent annuellement dans la région montréalaise (Bergeron, 2010).  
D'autre part, depuis plus d’un siècle, un décalage s'observe entre le phénomène géographique qu’est 
l’agglomération urbaine et celui de la gouvernance métropolitaine, qui se solde par un retard croissant de cette 
gouvernance.  
À cette problématique d’étalement urbain qui n’est pas en elle-même unique à Montréal, s’ajoute une facette 
ethnolinguistique qui est très caractéristique de l’organisation spatiale montréalaise. On peut dire que Montréal 
est un microcosme des deux solitudes canadiennes. 
C’est par sa culture française, ses origines catholiques et ses institutions particulières — Code civil au lieu de la 
Common Law — que le Québec se distingue du reste du Canada et de l’Amérique du Nord anglo-saxonne et 
protestante. Ce caractère distinct est un thème récurrent de l’histoire du Canada et, depuis au moins les quarante 
dernières années, la scène politique a été fortement marquée par la volonté des Québécois de s’affirmer en tant 
que nation. La société québécoise, même avec ses particularités, n’en demeure pas moins nord-américaine quant 
à plusieurs de ses valeurs fondamentales. L’étalement urbain qu’a connu l’agglomération de Montréal au cours 
du dernier demi-siècle en est une éloquente illustration. Par contre, dans son américanité même, la population 
montréalaise ne présente pas moins des caractéristiques qui lui sont particulières.  
Charles Taylor (2000, pp. 37-48) illustre la diversité identitaire propre à la région de Montréal par des 
appartenances à des ensembles qui tout à la fois se démarquent et s’entrecoupent. Il y a d’abord les premières 
nations — essentiellement les communautés Mowhak de Kahnawake et de Kahnesatake — et les populations 
issues de la colonisation européenne. Ce dernier ensemble démographique comprend la majorité francophone et 
la minorité anglophone (formée à l’origine de Britanniques, d’Irlandais et d’Écossais). À cet ensemble qui 
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forme la population de souche québécoise s’ajoutent les populations qui, de toutes les parties du monde, se sont 
installées plus récemment tel que les Juifs, les Italiens, les Allemands, les Haïtiens et les Sud-Aménirains et les 
Asiatiques — une partie de ce dernier ensemble multiethnique a choisi la langue française comme langue 
d’usage. Sur le plan physicospatial cette mosaïque démographique se présente sous la forme, selon l’expression 
d’Annick Germain, d’« une imbrication étroite entre formes urbaines, symbolique identitaire et communauté 
culturelle (Germain, 2003, p. 124). » 
Un premier élément à souligner — et pour caractériser le pluralisme déjà mentionné — tient au fait que 
l’analyse classique de l’agglomération de Montréal présente une segmentation socio-culturelle qui s’exprime 
dans la forme urbaine — l’ouest des anglophones et l’est des francophones. Le titre du roman de Ian McLellan, 
Deux solitudes, publié en 1945, a souvent été utilisé comme métaphore du Canada. Ce titre fait référence à la 
cohabitation sur l’île de Montréal, de part et d’autre de l’axe du boulevard Saint-Laurent de deux groupes 
sociolinguistiques apparemment fermés l’un à l’autre. Dans son analyse plus récente de la répartition spatiale 
des différents groupes ethniques de Montréal, la géographe Claire McNicoll porte un nouveau regard sur cette 
réalité : « Longtemps, Montréal a pu faire croire à deux solitudes, alors qu’il y en a presque toujours eu trois : 
les Français, les Britanniques et les autres (McNicoll, 1993, p. 145). »  
Figure 2 — Diagramme physiographique du territoire de la CMM 
 Source : CMM, 2004 (Ce diagramme ne comporte pas d'échelle et que la dimension verticale est exagérée.) 
Le sociologue québécois René Dumont exprimait le même constat, en le situant toutefois dans un contexte un 
peu plus large : 
« Depuis la conquête, il n’y a pas seulement au Québec des Français et des 
Anglais, mais deux sociétés juxtaposées avec leurs institutions respectives, 
deux références collectives qui ne sont pas arrivées à se réconcilier. À quoi 
s’ajoute les incertitudes de beaucoup d’immigrants qui ne savent trop quelle 
référence adopter et qui, dans l’embarras du choix, ou bien se replient sur 
leur référence d’origine ou bien observent d’un peu loin un déchirement qui 
n’est pas de leur responsabilité (Dumont, 1996, p. 13).» 
La Charte de la Langue française, adoptée en 1977 par l’entremise de la Loi 101, constitue un des gestes 
démocratiques importants du Parti québécois dirigé par René Lévesque. Elle a pour effet de faire de la langue 
française la langue officielle du Québec, dans le respect des anglophones de souche. Entre autres choses, elle 
dirige vers les écoles de langue française les enfants d’immigrants dont les parents n’ont pas eux-mêmes 
fréquenté une école de langue anglaise et assure, par des règles applicables à l’affichage, le respect du visage 
français de Montréal.  
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L'immigration internationale se concentre dans la région métropolitaine de Montréal, près de neuf immigrants 
sur dix y établissant leur première résidence. Les habitants de l'île de Montréal qui forment 25 % de la 
population du Québec accueillent 75 % des immigrants internationaux. Alors qu'au début des années 1980, il y 
avait équilibre entre les départs et les arrivées de francophones en provenance ou à destination de l'île de 
Montréal (un peu plus de 101 000 dans les deux sens), on a pu constater un excédent des départs sur les entrées 
de plus de 111 000 francophones entre 1986 et 1996.  
Comme nous le verrons au chapitre 8, tous ces éléments ont des répercussions spatiales et influencent les 
pratiques d’aménagement du territoire dans la région métropolitaine de Montréal.  
3.2 — LA RENCONTRE DE LA GÉOGRAPHIE HUMAINE ET DE LA 
GÉOGRAPHIE PHYSIQUE 
Il a été question précédemment de la densité d’occupation humaine dans les deux régions métropolitaines. 
Élargissons maintenant notre angle de vision de manière à embrasser le paysage humain dans l’ensemble du 
territoire du Québec et des Pays-Bas. La densité de la population québécoise est faible, avec une moyenne de 
4,7 habitants au kilomètre carré. Ce chiffre est toutefois peu révélateur en raison de l'immensité du territoire et 
du fait que le Nord du Québec est peu habités, avec 35 000 habitants seulement, alors que 80 % de la population 
totale vit près des rives du fleuve Saint-Laurent. Dans ce dernier cas, cette perception est largement fondée sur 
des faits mesurables, encore que des nuances s’imposent notamment sur le fait que 80 % de la population 
québécoise vit sur 2 % du territoire (Bélanger, 1981, p. 10; Vaugeois, 2000, p. 60) et que la tendance lourde, 
observée depuis des décennies, est celle d’un rétrécissement plus que de l’expansion de l’écoumène. La 
superficie totale du territoire des Pays-Bas — incluant l’ensemble des eaux territoriales (eaux épicontinentales 
dans la mer du Nord, bras de mer, lacs et plans d’eau intérieurs) — est de 41 526 km2. Les terres émergées 
occupent 34 000 km2. 
3.2.1 — AU CONTACT DE LA TERRE ET DES EAUX 
La conurbation de Hollande et la région de Montréal ont comme trait commun, chacune à leur manière, d’être 
situés à d’importants carrefours de communications et ainsi de jouer le rôle d’interfaces par rapport à leur 
continent respectif, entre les réseaux océaniques et fluviaux et les réseaux terrestres. Ces propriétés de noeuds de 
communications, inscrites dans la géographie même, ont été reconnues très tôt et ont donné lieu à des 
interventions d’aménagement et de mise en valeur. Elles n’ont cependant jamais cessé d’évoluer en fonction des 
techniques de transport et d’un ensemble de facteurs humains et physiques. Après plusieurs mutations, ce 
caractère de carrefour demeure fondamental encore aujourd’hui et le demeurera selon toute vraisemblance dans 
une vision prospective de ces deux agglomérations urbaines. 
Dans le long terme, le contexte géographique de lieux aussi particuliers que l’actuelle région métropolitaine de 
Montréal et la conurbation de Hollande est loin d’être statique. Ce contexte se modifie aussi bien du point de 
vue des aspects géophysique et physicospatial que dans celles qui procèdent de la présence humaine. Le climat 
est un des aspects du contexte qui amène les sociétés humaines à diverses formes d’adaptations touchant 
notamment l’organisation spatiale des établissements humains, la construction et les systèmes de transport. La 
situation géographique particulière de l’agglomération de Montréal et de la conurbation de Hollande, de même 
que leur site — leur assiette physique — a été l’objet de transformations continuelles. Comment se caractérise le 
cadre physique respectif des cas étudiés et qu’elles sont leur particularité et les ressemblances et quels sont leurs 
effets sur leurs populations respectives? 
3.2.2 — UN DELTA À LA PÉRIPHÉRIE DU CONTINENT EUROPÉEN 
Les Pays-Bas font partie du grand bassin du nord de l’Europe qu’occupaient, au Carbonifère, des forêts 
marécageuses, des iles Britanniques jusqu’à la Pologne actuelle. Le rebord du massif du Brabant, formé de 
roches paléozoïques érodées, coïncide en partie avec la frontière belgo-néerlandaise. Aux Pays-Bas, les roches 
formées jusqu’au tertiaire sont généralement enfouies. Ce massif notamment formé de roches calcaires s’incline 
du Sud-Est vers le Nord-Est et n’affleure qu’en quelques endroits du Sud-Est et de l’Est du pays (Meijer, 1994, 
p. 6).
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En fait, la plus grande partie des Pays-Bas actuels est constituée de sédiments d’origine quaternaire reposant sur 
des dépôts d’argile marine datant du tertiaire. Ces derniers, situés à environs 400 mètres sous la surface, forment 
la base imperméable des nappes aquifères. Au cours du Pléistocène, la première partie de l’ère quaternaire qui a 
commencé il y a environ trois-millions d’années et s’est terminée il y a dix-mille ans avant l’actuel, les Pays-
Bas ont connu au moins trois glaciations successives. En période d’accumulation, le niveau de la mer baissait 
pour remonter lors de la fonte du couvert de glace. Toute cette zone est sujette à un phénomène de subsidence 
accompagné, en même temps, par une forte accumulation de sédiments : sable et gravier provenant de la mer, 
des glaciers, des grands cours d’eau dont les éléments les plus fins sont par la suite déplacés par les vents. Les 
glaciers du pléistocène ont joué un rôle important, particulièrement celui de l’âge glaciaire pénultième (110 000 
à 10 000 ans). Divisés en plusieurs lobes, ceux-ci ont formé des dépressions séparées par des crêtes de moraine 
latérale, laissées en place après la fonte des glaces. La moraine de fond comprend de gros blocs de pierre 
(boulders), dont une quantité importante a été utilisée au XXe siècle, à compter des années 1930, pour la 
construction des digues et barrages du grand projet de l’IJsselmeer. La dernière glaciation s’est terminée il y a 
environ 10 000 ans et une nouvelle période de réchauffement a commencé, soit l’Holocène. Celle-ci s’est 
accompagnée d’un rehaussement du niveau de la mer. Trois types de nouveaux dépôts ont commencé à se 
superposer à ceux du Pléistocène : (1) accumulation de tourbe, (2) formation d’une plaine côtière comprenant 
des flèches de sable, de sédiments marins argileux et sablonneux ainsi que des tourbières à sphaigne, et (3) 
accumulation de dépôts fluviatiles le long des grands cours d’eau (Van de Ven, 1996, pp. 13-21; Lambert, 1985, 
pp. 9-17). 
Tableau 4 — Les grandes périodes de transgression marine aux Pays-Bas 
ANNÉES (A.D.) PÉRIODE HISTORIQUE 
250 à 600 Fin de l’empire romain 
800 à 900 Cartolingien - Ottonian 
1250 à 1550 Fin du Moyen-âge 
Source: Lambert (1985, p. 84) 
La côte comprenait de quatre à six flèches de sable parallèles qui ont été progressivement réunies par des dunes 
pour former un rempart d’environ 6 km de largeur, ne dépassant pas dix mètres de hauteur. Ce rempart — qui 
de l’actuelle frontière belge à l’ile de Texel n’était ouvert sur la mer qu’en seulement quatre points — protégeait 
des assauts de la mer l’espace situé à l’est. L’effet des marées se fit sentir sur des espaces estuariens de plus en 
plus restreints. Les dépôts d’alluvions charriés par le Rhin et les autres cours d’eau provenant du continent 
s’accumulèrent pour former des levées de terre. Leur présence de part et d’autre du lit de ces grands cours d’eau 
contenait les eaux de surface et limitait leur circulation. Ces alluvions riches en nutriments et en limon 
favorisèrent la croissance d’une forêt humide. Un processus de formation de marais et de tourbière se mit en 
place de sorte qu’une partie des plans d’eau située à l’est de la bande côtière fut envahie par une forêt 
progressant sur les alluvions et sur les sols organiques. 
Depuis la dernière glaciation, le niveau de la mer a connu un rehaussement lent, mais constant. En fait, des 
phases de régression et de transgression marine accompagnées de fluctuations climatiques ont marqué l’histoire 
humaine des Pays-Bas. Si l’élévation du niveau de la mer a connu un net ralentissement vers 100 av. J.-C., trois 
transgressions sont documentées comme l’indique le tableau 4. 
Ces périodes de transgression marine se manifestaient par une fréquence plus élevée de grandes marées de 
tempête, et par un niveau anormalement élevé de la mer. Les hautes mers dépassaient largement les niveaux 
associées aux marées astronomiques normales. Elles étaient produites par un vent soufflant vers le continent qui 
créait une accumulation d’eau contre la côte. Comme l’indique Van de Ven (1996, pp. 28-29), l’effet du vent est 
proportionnel au carré de sa vélocité et est inversement proportionnel à la profondeur de l’eau; il s’accroit 
linéairement avec la distance sur laquelle le vent souffle. Les vents les plus forts au-dessus de la mer du Nord se 
produisent lors des tempêtes du nord-ouest. La mer du Nord est relativement peu profonde et elle le demeure 
invariablement jusqu’au nord de l’Écosse. En outre, vu la relative exigüité du détroit de Douvres, une quantité 
restreinte d’eau peut être évacuée vers l’Atlantique. C’est ainsi que lorsque certaines conditions sont atteintes — 
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un niveau de basse pression barométrique se conjuguant aux hautes marées astronomiques — un excès d’eau 
pouvant dépasser les normales, de trois ou même quatre mètres, est susceptible de s’accumuler dans la partie 
sud de la Mer du Nord, contre les côtes peu élevées des Pays-Bas.  
Selon Lambert (1985, p. 97), le XIIe siècle, plus précisément la période comprise entre 1150 et 1300, fut marqué 
par un climat plus clément. Simultanément, à compter de 1100, les grandes marées de tempête devinrent plus 
fréquentes. Il y en eut six au XIIe siècle et autant au XIIIe siècle. Douze grandes marées survenues au XIVe 
siècle sont connues et suffisamment bien documentées alors que huit sont rapportées dans le demi-siècle 
suivant. De plus, une succession de plusieurs grandes marées a été enregistrée entre 1450 et 1500 et un point 
culminant fut atteint durant le premier quart du XVIe siècle. 
Carte 2 — Principales unités géologiques des Pays-Bas 
Source : Lambert, 1985 
Le territoire occupé par l’actuelle conurbation de Hollande — formée aujourd’hui des provinces de Hollande du 
Nord, de Hollande du Sud et de la province d’Utrecht — a longtemps été peu accessible par voie terrestre. 
Seules les voies fluviales permettent d’accéder à ce territoire, que ce soit à partir du continent ou de la mer du 
Nord. Accessibilité et inaccessibilité sont deux attributs de la situation géographique, pour le moins étonnante, 
de ce territoire où s’interpénètrent les terres émergées et les eaux. Depuis la Flandre française jusqu’au Jutland, 
la plaine côtière est proche du niveau de la mer et est bordée d’un cordon dunaire percé par l’estuaire des 
fleuves et l’embouchure des quelques cours d’eau. Cette côte maritime est la résultante des dynamismes 
conjugués de la mer (incluant ses régressions et de ses transgressions), des variations isostatiques du continent, 
de l’action des cours d’eau et du vent. La déposition ou l’érosion ont tour à tour agi sur l’emplacement des 
estuaires et des exutoires vers la mer. Durant presque un millénaire après le départ des Romains, le cordon 
d’anciennes dunes a constitué la seule barrière protectrice contre les assauts de la mer. Dans le sens longitudinal, 
le cordon des anciennes dunes était coupé par des talwegs — strandvlakten — remplis d’argile et de tourbe. Les 
anciennes dunes étaient coupées par trois importants estuaires : celui de la Meuse-Merwede, l’embouchure du 
Vieux-Rhin et, entre Egmond et Bergen, par une ouverture qui était l’exutoire vers la mer du Nord de plusieurs 
cours et plans d’eau (Vecht, IJ, et Almere12). À l’est du cordon dunaire, le territoire fut progressivement occupé 
par les tourbières à sphaigne dont la croissance était favorisée par un climat froid et humide. Elles formaient une 
mosaïque de coussins de tourbe gorgés d’eau atteignant jusqu’à cinq mètres de haut en leur centre. Ces 
12 L’Almere est un plan d’eau qui anciennement occupait plus ou moins l’espace du Zuiderzee devenu après la 
construction de la grande digue dans les années 1930, le IJselmeer. 
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tourbières se drainaient par un réseau d’exutoires naturels qui coulaient en pente douce du centre vers la 
périphérie (Lambert, 1985, p. 96-97).  
Vers l’est, la convergence de la Meuse et des divers bras du Rhin forme, selon l’expression de Boyer, un 
« espace amphibie » qui atteint par endroits une trentaine de kilomètres, formant d’est en ouest une importante 
barrière de cours d’eau et de tourbières (Boyer, 1994, p. 14). Les légions romaines n’occupèrent pas le territoire 
situé au nord du bras principal du Rhin. Par contre, le Rhin et ses autres bras — Waal, Lek et IJssel — furent 
très tôt utilisés comme voies de pénétration et de circulation. Dès la préhistoire, plusieurs vagues de peuplement 
venues de l’intérieur du continent l’empruntèrent. Au début du Xe siècle, à compter de 910, ce sont ces cours 
d’eau qui permirent les incursions vikings à l’intérieur des terres. Plus tard, les fleuves, qui sont réunis par un 
lacis de canaux, accueillirent les premiers établissements urbains au carrefour des voies du commerce médiéval. 
Débutant en Flandre, le centre de gravité de l’activité commerciale, de l’urbanisation et de l’agriculture se 
déplace vers le nord et vers l’est, à la jonction des routes maritimes, fluviales et terrestres. À compter du XVIIe 
siècle, le siècle d’Or des Pays-Bas, les ports des villes dont le nom se termine par la syllabe « dam » sont autant 
de points de jonction de la navigation maritime et fluviale. Les quais, les entrepôts et les marchés sont des lieux 
de commerce où les denrées de toutes les régions du monde sont distribuées par voie fluviale à travers l’Europe. 
Par voie terrestre, les grands fleuves et leurs vastes lits alluviaux sont difficilement franchissables, formant un 
obstacle majeur, particulièrement en période de crue. Au XVIe siècle, les puissances continentales — 
Bourguignons et Habsbourg — franchissent cette barrière et unifient les Pays-Bas, mais avec la prise de Brielle, 
en 1572, la barrière redevient infranchissable aux Espagnols qui ratent toutes leurs tentatives de reconquête. 
Louis XIV connaitra le même sort un siècle plus tard. Cette barrière physique sera pratiquement annihilée par la 
construction des chemins de fer au XIXe siècle et du réseau routier au XXe siècle.  
Carte 3 — La Hollande au-dessous du niveau de la mer 
 Source : Van de Ven, 1996, p.13 
En gris foncé, la portion du territoire national qui, à défaut de 
digues, serait périodiquement inondé par la mer ou des fleuves. 
Les Pays-Bas sont situés sur le flanc occidental du continent eurasien, entre le 50º 45' et 53º 30' de latitude nord 
et 3º 30' et 7º de longitude est. L’assiette physique du pays est constituée par la grande plaine continentale de 
l’Europe du Nord-ouest. Le pays est situé en bordure de la mer du Nord, à l’embouchure des trois fleuves que 
sont le Rhin, la Meuse et l’Escaut : il occupe leur delta et une partie de leur bassin versant. Environ 24 % de la 
superficie des terres est située en dessous du niveau moyen de la mer, là où vivent quelque 60 % de la 
population (Meijer, 1994, p.4).  Dans ce pays, la mesure de l’altitude constitue une donnée de haute importance. 
Depuis le XIXe siècle, l’altitude est officiellement établie en relation avec le NAP (normal Amsterdam Peil) qui 
équivaut au MSL (mean sea level). Le niveau de surface de la zone située sous le niveau de la mer varie entre 
0 m et 5m-NAP. Le point le plus bas est à 6,7 m NAP et se trouve juste au nord de Rotterdam. Le point 
culminant, à 322,5 m+NAP, est situé à l’extrême sud-est du pays dans la région des collines où se rencontrent 
les frontières avec l’Allemagne et la Belgique. Sans la protection de dunes et de digue, environ 65 % de la 
superficie du pays serait inondée soit par la mer lors des grandes tempêtes ou par les eaux des grands fleuves 
lors des crues. Cette partie du pays est appelée Laag-Nederland et l’autre 35 % du pays Hoog-Nederland. 
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D’autres zones de collines se trouvent dans l’est du pays, par exemple dans le Veluwe, à une altitude entre 100 
et 50+Nap. (van de Ven, 1996, p.13 à 16).  
3.2.3 — UN DELTA AU CŒUR DU CONTINENT NORD-AMÉRICAIN 
La superficie du territoire du Québec contemporain est de 1 667 926 km 2. Il pourrait contenir trois fois la 
France ou cinq fois le Japon. Les terres émergées représentent environ 80 % de la superficie totale et le milieu 
hydrique est formé de 183 890 km2 d’eaux douces et 152 693 km2 d’eaux salées. Les nappes d'eau douce 
recouvrent environ 10 % du territoire réparties en plus d’un million de lacs et 130 000 cours d'eau. Le littoral a 
une longueur d'environ 9 000 km. Le plus important cours d’eau, le fleuve Saint-Laurent, traverse le Québec sur 
plus de 1 000 km avant de se jeter dans l'Atlantique. Le bassin du fleuve Saint-Laurent tout le Québec 
méridional grâce à ses nombreux tributaires dont les rivières Richelieu, Yamaska, Saint-François, Chaudière 
(sur la Rive-Sud) et les rivières Outaouais, L'Assomption, Saint-Maurice, Saguenay, Manicouagan (sur la rive 
nord). 
Sur le plan de la géographie physique et de la géologie, le territoire du Québec, dont fait partie l’agglomération 
montréalaise, se partage du nord au sud en trois des grandes unités physiographiques du continent nord-
américain :  
• Le plateau laurentien qui occupe près de 95 % de la superficie du Québec et fait partie du Bouclier
canadien; c'est une des plus anciennes formations géologiques de la terre. Sa frontière sud-est constituée par
les Laurentides, une vieille chaine de montagnes présentant des collines arrondies, de belles forêts et de
nombreux lacs.
• Les basses terres du Saint-Laurent, une plaine formée par les terres qui bordent le fleuve Saint-Laurent,
un des exutoires du complexe des Grands Lacs. Les basses terres du Saint-Laurent sont le prolongement des
plaines intérieures nord-américaines qui incluent le réseau fluvial Mississippi, Ohio et Missouri.
• Les Appalaches sont une chaine de montagnes aux sommets arrondis et boisés, entrecoupés de plaines
cultivées. Au Québec, elles jouxtent le territoire américain et prolongent la chaine qui traverse l’est des
États-Unis, selon une orientation sud-ouest — nord-est.
Au cours de son histoire géologique, le site de l’actuelle région de Montréal — dans les basses terres du Saint-
Laurent — a été le théâtre de plusieurs grands évènements géologiques : sédimentation, intrusion de magma, 
glaciation et érosion. 
Comme la vallée du Saint-Laurent dans son ensemble, le site de l’agglomération montréalaise a été envahi par 
la mer à l’ère primaire. Au secondaire — il y a 120 à 135 millions d’années —, cette couverture sédimentaire 
d’une épaisseur d’environ trois kilomètres a été l’objet d’intrusions ignées. L’érosion13 a dégagé le sommet des 
masses intrusives ignées, beaucoup plus dures que les roches calcaires. Le mont Royal, dont le point culminant 
est à 233 m au-dessus du niveau de la mer, occupe le centre de l’ile de Montréal. Le mont Royal est le plus 
occidental d’un groupe de dix collines de même origine connues sous le nom de collines Montérégiennes. À 
l’exception du mont Mégantic — une Montérégienne située à 300 km à l’est de Montréal —, ces collines 
s’élèvent d’est en ouest au-dessus de la plaine du Saint-Laurent, le long d’une fracture de la croute terrestre.14  
Plusieurs cycles de glaciation se sont succédé au Quaternaire. La région de Montréal — tout comme l’ensemble 
du territoire du Canada et du Québec actuels — a été recouverte par une succession d’inlandsis, d’épaisses 
calottes de glace au profil convexe reposant sur une plateforme affaissée sous son poids. La dernière en date, la 
glaciation dite du Wisconsin, recouvrit entièrement, il y a 20 000 ans, le Nord-est de l’Amérique du Nord. Le 
nom du Wisconsin réfère au contour le plus avancé atteint par les moraines frontales de cette glaciation. Alors 
que l’inlandsis se retirait progressivement, une importante nappe d’eau douce appelée mer de Champlain s’est 
formée, d’une superficie de l’ordre de 55 000 km2, plus ou moins centrée sur l’actuelle région de Montréal. La 
fonte du glacier entraina un relèvement isostatique rapide : libéré du poids des glaciers, le continent se rehausse 
13  Les agents de l’érosion sont les intempéries, le vent, les précipitations, les cours d’eau et les nombreuses 
périodes de glaciations qui ont eu lieu au cours des âges. 
14  Du mont Royal il est possible par temps clair, d’observer vers le nord-ouest les Laurentides, et vers le sud-
ouest, les Appalaches et devant les basses terres du Saint-Laurent ponctuées par les montérégiennes. 
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d’abord de plusieurs mètres par siècle pour ralentir ensuite, et bloquer l’apport d’eau salée de l’Atlantique. Par 
la suite, le Saint-Laurent acquiert progressivement sa forme présente (Robert, 1994, p. 19). Le lac Champlain 
actuel est la dernière empreinte de la mer postglaciaire du même nom. On retrouve les anciennes plages les plus 
élevées de la mer Champlain à la côte de 600 pieds (soit environ 183 m) au-dessus de l’actuel niveau de la mer. 
Elle a laissé des sédiments argileux qui contribuent au potentiel agricole élevé des terres de la région 
montréalaise. Le retrait par phases de la mer de Champlain est attesté par la présence de terrasses accrochées 
aux flancs du mont Royal (gouvernement du Québec, 1988). 
Dans ce qu’il est devenu aujourd’hui, le site sur lequel est construit Montréal doit beaucoup aux rapides de 
Lachine qu’on appelait le saut Saint-Louis au XVIIe siècle, à l’époque de sa fondation. Ces rapides sont le 
résultat de la présence d’un cran de roches cristallines disposé transversalement par rapport au lit du Saint-
Laurent que celui-ci n’a pas encore érodé. Ce cran rocheux crée une dénivellation de treize mètres entre le lac 
Saint-Louis à l’amont et le bassin de Laprairie.  
La superficie de l’ile de Montréal, et des quelques iles qui s’y rattachent immédiatement, est de 499,53 km2. Elle 
mesure 51,48 km de longueur et 17,7 km dans sa plus grande largeur. À l’exception du Mont-Royal, l’ile est 
relativement horizontale et forme un paysage ouvert dans toutes les directions, modulée par une succession de 
rides et de crêtes morainiques de faible amplitude. En moyenne, l’altitude varie entre 25 et 58 mètres soient de 
17 à 50 mètres au-dessus du niveau du fleuve. Dans l’ensemble, les sols riches et bien drainés de l’ile de 
Montréal comptent parmi les meilleurs de l’est du Canada. Montréal bénéficie de conditions climatiques plus 
favorables que le reste du Québec, mais l’amplitude saisonnière est aussi forte qu’ailleurs et entraine des 
difficultés et des couts importants (Dechêne, 1974, pp. 232-236). 
La région de Montréal bénéficie d’une situation géographique exceptionnelle où s’imbriquent les attributs 
d’ordre maritime et continental, situation qui rehausse les avantages plus exceptionnels encore de son site lui-
même. Montréal est sise « dans un “delta” intérieur, un archipel “suspendu” créé par la dernière rupture de 
pente d’un des plus grands fleuves du monde, le Saint-Laurent. À sa confluence avec la rivière Outaouais — 
dont le débit de crue peut dépasser le sien — le Saint-Laurent tombe de 30 mètres sur 100 kilomètres créant 
trois lacs, six chenaux, douze rapides, trois-cents iles, mille kilomètres de rives, deux-mille hectares de plaine 
inondable, quatre-mille mégawatts, une combinatoire infinie d’écosystèmes (Décarie 2003, p. 39). » 
Carte 4 — La confluence des rivières aux abords de Montréal 
  Source : Blanchard (réédition 1992, p. 61) 
Grâce à sa situation géographique, Montréal est la principale porte d’entrée du continent nord-américain. Ceci 
était d’autant plus vrai à l’époque préindustrielle, compte tenu des moyens du temps pour se déplacer. Cette 
situation géographique exceptionnelle a été mise à profit par les explorateurs français, dès le XVIIe siècle. 
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Montréal devient une importante plaque tournante du commerce avec l’Europe. Se trouvant au cœur d’une force 
à la fois commercial et politique qui couvrait une grande partie du continent nord-américain, Montréal est alors 
le centre organisateur du commerce des fourrures et la porte d’entrée des vastes territoires de l’Ouest; elle est 
déjà à cette époque, « une métropole dont l’influence se fait sentir à des milliers de kilomètres (Linteau 1992, p. 
31-34). »
La carte 4 montre que Montréal est située à la confluence d’importantes voies fluviales qui donnent accès à des 
voies terrestres. La carte 5 situe Montréal dans le contexte du nord-est du continent, à environ 1 200 kilomètres 
de l’Atlantique, illustre bien qu’elle est — par l’entremise du haut Saint-Laurent et de l’Outaouais — le 
débouché naturel des Grands Lacs et des immenses territoires situés au coeur du continent. Lorsque les 
voyageurs du XVIIe siècle avaient atteint le lac Michigan, il leur était aisé de rejoindre le Mississippi et le golfe 
du Mexique. L’itinéraire préféré à l’ère de la traite des fourrures, entre les XVIIe et XIXe siècles, consistait à 
emprunter l’Outaouais puis un de ses affluents, la Mattawa, jusqu’à la rivière French qu’un portage permettait 
d’atteindre et, à partir de là, atteindre le lac Huron. Partant du lac Supérieur, les voyageurs se dirigeaient ensuite 
vers les Territoires du Nord-Ouest par l’entremise de plusieurs cours d’eau entrecoupés de portages.  
Vers l’Atlantique, deux voies s’ouvrent à partir de Montréal à la navigation maritime : le Bas-Saint-Laurent lui-
même et directement vers le sud, le Richelieu, dont la confluence avec le Saint-Laurent, est à une soixantaine de 
kilomètres en aval de Montréal. Le Richelieu mène au lac Champlain et à l’Hudson qui permet d’atteindre New 
York. Très tôt, un canal a été aménagé pour relier le lac Champlain et les eaux supérieures de l’Hudson 
(Blanchard, 1992, pp. 49-52). 
Carte 5 — La situation géographique de Montréal 
Source : Blanchard (réédition 1992, p. 52) 
3.3 — CLIMAT OCÉANIQUE : CLIMAT CONTINENTAL 
Sachant que le climat d’une région du globe est fortement conditionné par la latitude et l’altitude ainsi que des 
influences continentales ou maritimes, voyons les grandes caractéristiques des deux cas à l’étude sous ces divers 
aspects. 
La petite ville de Woerden, qui est plus ou moins au centre géographique de la conurbation de Hollande se 
trouve à la latitude de 52.05 º N.  Par contre, étant située au 45.5 º N., l’agglomération montréalaise se situe 
nettement plus au sud — presque à la même latitude que Bordeaux, 44.5 º N — et pourtant, dû aux influences 
continentales, le climat de Montréal est beaucoup plus rigoureux que celui de la conurbation de Hollande.  
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Comme l’indique le tableau 5, les Pays-Bas bénéficient d’un climat océanique tempéré dû à la proximité de la 
mer du Nord et du Gulf Stream. Les écarts de température annuels et quotidiens y sont relativement faibles. En 
l’absence de barrières naturelles importantes, la température varie peu entre la côte et l’intérieur. Sur la côte, la 
température moyenne varie entre 16 °C en été et 3 °C en hiver; à l’intérieur des terres, elle va de 17 °C en été et 
à 2 °C en hiver du fait que l’influence maritime s’atténue légèrement à l’intérieur des terres. Des températures 
extrêmes peuvent cependant être enregistrées. Les précipitations atteignent une moyenne d’environ 760 mm par 
an. Elles sont réparties assez régulièrement sur l’ensemble de l’année, avec des pointes plus fortes en automne 
qu’au printemps. Les jours sans nuages sont rares, tout comme les périodes de gel prolongé (Boyer, 1994, pp. 5-
7). 
Tableau 5 — Quelques données climatiques /  
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44.5 ºN ± 100 
Mont-Royal, 233 
(2)
19,4 (4) -8,6 (4) 760 (pluie) (5) 
214 (neige) (5) 
Sources :   (1) Van de Ven, 1993, p. 13; (2) Robert, 1994, pp. 16-17; (3) Boyer, 1994, pp. 5-7;  (4) Ville de 
Montréal (2004 (1)) p.6;  Ville de Montréal (2004 (2)), précipitations moyennes 1941-1990 selon 
Environnement-Canada; (5) Bureau de la statistique du Québec. 
Le climat de Montréal — comme celui du Québec dans son ensemble — est un climat continental comportant 
un contraste important de température entre l’été et l’hiver et des écarts très marqués par rapport aux moyennes 
— des vagues de froid de plusieurs jours pouvant dépasser – 35 °C ne sont pas rares à Montréal et, à l’inverse, 
les périodes de canicule peuvent dépasser 30 °C. L’importante couverture nivale présente de novembre à mars a 
toujours eu des conséquences importantes sur la relation des Montréalais avec leur espace de vie. Selon Taras 
Grescoe dans son portrait du Québec (2002, pp. 307-308), « Après la péninsule du Kamtchatka, en Sibérie, la 
vallée du Saint-Laurent est l’endroit le plus enneigé de la planète. » Il poursuit plus loin en soulignant ce que 
sait tout Québécois : « L’hiver définit le Québec, il en est le trait dominant incontournable. » Une importante 
conséquence urbanistique de cet état de fait est certainement le Montréal dit « intérieur », un réseau de plusieurs 
kilomètres de galeries marchandes et de couloirs protégés des intempéries et reliés au métro qui est une 
caractéristique unique du centre-ville.  
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Comme l’indique le tableau 5, les précipitations moyennes de neige ont été de 214,2 cm pour la période 
comprise entre 1941 et 1990. La moyenne mesurée au cours des dix deniers hier (1994 à 2003) est de 226,4 cm. 
Cet accroissement est-il un effet du changement climatique ou une simple variation statistique? J’aurai 
l’occasion plus loin de mettre en évidence l’influence de l’hiver sur l’urbanisme et l’aménagement du territoire 
dans la région métropolitaine de Montréal. 
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4. DU BAS PAYS À LA CONURBATION DE HOLLANDE
Deus mare, Batavus litora feci — Dieu a créé le monde, mais les Hollandais ont fait la Hollande.15 Ce vieux 
proverbe traduit une réalité historique unique. Les Pays-Bas constituent l’exemple le plus achevé d’un 
œkoumène sciemment construit par la volonté et l’activité de plusieurs générations d’humains. Depuis des 
temps immémoriaux, les occupants de ce territoire ont été confrontés aux forces gigantesques de la nature, aux 
vents et aux grandes marées, forces avec lesquelles ils ont composé, soit en s’y adaptant — ce fut le cas durant 
la préhistoire — ou en osant y faire face, dans une succession d’essais et d’erreurs, mais aussi de succès. La 
culture des Pays-Bas apparaît comme une culture du paradoxe entre le monde physique et le monde 
métaphysique, entre liberté individuelle et responsabilité envers la collectivité, entre la sécurité et le risque et 
entre le conservatisme et le sens de l’innovation. La spécificité de la culture néerlandaise — qui s’est fortement 
affirmée au Moyen-âge et qui a connu un essor considérable au XVIIe siècle — ne doit-elle pas beaucoup à cette 
relation originale de la société avec son environnement?  Quelles sont les lignes de force de cette culture? Quels 
sont ses symboles, ses mythes, ses valeurs et ses croyances?  En somme, de quoi est-elle faite?  
4.1 — PEUPLEMENT ET CULTURE 
La présence humaine dans le territoire qui correspond aux Pays-Bas actuels remonte à la fin du pléistocène, soit 
vers 14 000 av. J.-C. (Lambert, 1985, pp. 19-41). Plusieurs vagues de peuplement se sont succédées à l’ère 
préhistorique. Les premières manifestations encore décelables d’une présence humaine se retrouvent au nord de 
la zone des fleuves et particulièrement dans le territoire qui correspond à la Frise qui était déjà occupé durant la 
période comprise entre 1 600 et 700 av. J.-C. Les fermiers aménageaient leurs champs sur des levées de terrain 
qui se trouvaient légèrement au dessus du niveau environnant et qui se formaient le long des cours d’eau 
provenant de l’intérieur des terres par un processus naturel impliquant l’action conjuguée des marées et des 
vents. Des fossés de drainage creusés au pourtour de ces platteformes, offraient une protection contre les 
grandes marées (Lambert, 1985, p. 33).  
De nouvelles régressions du niveau de la mer, entre le VIe siècle av. J.-C. et le XIIIe siècle, ont favorisé 
l’occupation des kwelders16, depuis le nord des Pays-Bas et jusqu’au Danemark. Ces prés salés qui dépassaient 
les terres environnantes d’à peine 0,25 m et n’étaient plus recouverts par les eaux que durant les grandes marées 
ont ouvert de nouvelles terres à la population. Lorsque la mer devenait plus active et que les inondations avaient 
tendance à augmenter, la réponse des occupants était de rehausser le niveau du sol, par l’ajout de couches 
d’argile et de mottes de gazon à quoi s’ajoutait l’accumulation normale de débris résultant d’une occupation 
humaine permanente. Le résultat fut les huisterpen, c’est-à-dire des tertres protégées de l’envahissement des 
marées et occupés en permanence par des fermes habités. À compter de 200 av. J.C., l’occupation devient 
permanente, sécuritaire et prospère. 
Quatre générations de tertres sont connus et documentés : elles s’ajustent aux phases de transgressions marines 
(Meijer, 1996, p. 13-16). La première apparaît à compter du Ve siècle av. J.C. Une autre remonte à 200 av. J.-C., 
c’est-à-dire à époques protofrisonne et frisonne et progressivement, les tertres devinrent plus élevés et plus 
grands au cours du premier siècle av. J.-C. (Lambert, 1985, p. 41). La troisième génération de tertres remonte à 
700 apr. J.C. et la quatrième est postérieure à l’an 1000. 
Les premiers tertres sont reconnaissables à leur forme circulaire et leur hauteur pouvait atteindre entre 6 et 9 m. 
Leur diamètre dépassait rarement 40 m, mais plus tard ils devinrent plus grands par agrégation de plusieurs 
tertres ou par la croissance d’un tertre unique. La zone occupée par la population frisonne s’étend de l’extrémité 
nord des dunes côtières et l’île de Texel jusqu’à l’Eems. Les huisterpen étaient occupés par quatre fermes. Cette 
région a toujours été spécialisée dans l’élevage bovin. Agriculteurs et pêcheurs, les Frisons pratiquaient aussi un 
commerce très lucratif avec le Danemark et comme l’indiquent les riches poteries et les pièces de bronze, ils 
15 La formulation latine du proverbe cité par Braure (1966, p. 7) fait référence aux Bataves dont on connaît 
l’existence par les Romains. Ils ont descendu le Rhin et se sont installés dans les pays du delta. La 
traduction par l’appellation Hollandais est inclusive de toutes les ethnies (Francs, Frisons, Celtes, etc.) dont 
émane la population des Pays-Bas actuels. 
16  En français, Kwelder signifie « prés salés ». 
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pouvaient se procurer des biens de luxe (vin, huile) en commerçant avec les Romains (Lambert, 1985, p. 57). En 
l’an 98, Tacite note que : « les Frisons (...) ont le Rhin pour frontière jusqu’à l’océan, et leurs établissements 
englobent aussi le pourtour de vastes lacs parcourus par les flottes romaines (Germania, XXXIV) (ma 
traduction de Lambert, 1985, p. 56). » 
La période romaine dans le territoire des Pays-Bas actuels commence en 57 av. J.-C. et se termine au début du 
Ve siècle, soit moins de cinq siècles. La frontière romaine, la lime — mot latin signifiant frontière — coïncidait 
avec trois bras du Rhin soit la Neder, la Kromme et le Oude Rijn et s’appuyait sur trois places fortes : 
Noviomagus (Nimègue), Fectio (Vechten) et Valkenburg. L’ensemble de ce territoire n’aura été sous le joug 
romain que durant 59 ans, soit de l’an 12 av. J.-C. à la révolte des Frisons en l’an 28. Le territoire situé au nord 
du Rhin fut maintenu dans l’empire jusqu’à l’an 47. Par contre, les territoires inclus à l’intérieur de la frontière 
impériale furent véritablement sous la domination romaine durant au moins trois siècles, jusqu’aux dernières 
décennies du IIIe siècle.17 Lambert (1985, pp. 49-50) souligne que cette présence romaine aurait eu pour effet 
d’accentuer les différences culturelles — perceptibles dès la préhistoire — entre les régions situées au nord et au 
sud des vallées des rivières. Les Romains s’emploient à contrôler et à policer le mélange de peuples avec lequel 
ils cohabitent.  
La période romaine donne lieu à des travaux d’infrastructure relativement importants : creusage de canaux, 
établissement d’un réseau de places fortes et construction de routes pour les relier entre elles ainsi qu’avec le 
reste de l’empire. Ces ouvrages stimulèrent l’activité économique durant un certain temps mais elle s’étiole à 
mesure que décline l’empire romain. Durant au moins trois siècles, la région entre dans une létargie. En somme, 
il reste peu de traces perceptibles dans les paysages contemporains de la présence romaine aux Pays-Bas. 
Des travaux de génie militaire et civil ont pour objet de consolider cette présence civilisatrice et de maintenir le 
dispositif militaire sur lequel elle repose. Ils réalisent des travaux pour améliorer la navigation fluviale et surtout 
ils construisent un réseau de routes reliant entre eux, et avec leur hinterland, une enfilade de petits forts érigés le 
long de la frontière. Les quelques traces qui subsistent de la présence romaine sont révélées par des travaux 
d’archéologie.  
La stagnation qui suit la chute de l’empire romain se maintien jusqu’au haut moyen-âge. Puis, le bas pays — qui 
comprend la Flandre et les Pays-Bas actuels — voit émerger un réseau de villes dont les campagnes 
environnantes deviennent progressivement le théâtre d’une agriculture prospère. Au Moyen-âge, il s’agit là, 
avec l’Italie du Nord, d’un des deux principaux foyers européens d’activités commerciales et industrielles. Le 
réseau hydrographique sert de trait d’union entre les villes et les campagnes, une particularité de la géographie 
de cette région.  
Au IXe siècle, les Pays-Bas font partie de l’Empire d’Occident carolingien. La région formée par les actuelles 
provinces de Hollande du Nord, de Hollande du Sud ainsi que dans la province d’Utrecht est foyer de la 
conquête des terres sur la mer, entre 800 et 1250. Les rapports des populations paysannes avec les représentants 
de l’autorité politique et ecclésiastique donnent lieu à des innovations sociopolitiques et à la construction d’une 
culture de solidarité civique.  
La carte 6 permet de délimiter le périmètre de la conquête des terres de Hollande-Utrecht : 
• La IJ qui se forme autour de 1200 devient la limite nord.
• Du côté sud, la démarcation commence à l’embouchure de la Niewe Maas et de la Oude Maas.
• Du côté ouest, la barrière des anciennes dunes.
• Du côté est, la limite est très irrégulière. Au nord de la rivière Lek, elle coïncide avec les dépôts de sable
pléistocène du trait de crête d’Utrecht. Au sud du Lek, elle est un peu plus à l’ouest.
Ce territoire se subdivise en deux parties. La partie nord était presque entièrement occupée par des tourbières de 
la zone des anciennes dunes à l’ouest à la ligne de crête d’Utrecht à l’est. La partie sud se caractérise par 
l’importance des influences maritimes. À l’ouest, du côté de l’embouchure de la Meuse, la sédimentation 
d’argile marine est importante sous forme de dépôts de surface ou dans le lit de cours d’eau. Les mêmes 
17  Par la suite, l’influence romaine ira en s’atténuant jusqu’au Ve siècle, au moment de la chute de l’empoire 
Romain. 
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influences maritimes se retrouvent, bien qu’à un niveau moindre, dans l’estuaire du Oude Rijn et le long de la 
Vecht. La partie sud-est, porte la marque des rivières qui la traversent d’ouest en est en direction de la mer. Des 
levées constituées d’argile fluviatile, de part et d'autre des cours d’eau, servaient de point de départ à 
l’assèchement et à l’aménagement des lots agricoles. 
Carte 6 — Le territoire de l'actuelle conurbation de Hollande vers l’an 1250 
Source : d’après Van de Ven, 1996, p. 90 
Vers 1300, cette région était à la croisée d’importants courants commerciaux et devint une des plus urbanisées 
d’Europe. Des marchandises venues de la Baltique, via la Frise et l’Almere, rencontrent des biens venus d’Italie 
et de la Méditerranée par l’entremise des foires de Champagne. La Flandre est aussi le lieu d’un autre courant 
tout aussi important d’activités commerciales, celui-à entre l’Angleterre et l’Allemagne. Des villes très 
prospères se développèrent le long des voies navigables d’abord en Flandre belge (les villes de Bruges, Ypres et 
Gand) où, aux XIIe et XIIIe siècles, une hanse de marchands flamands commerçait avec des villes allemandes 
via le Rhin.  
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Au début du XIVe siècle, Bruge décline sous l’effet conjugué de l’ensablement18 et de l’utilisation de plus gros 
navires de transport, construits par les Anglais et Italiens. L’activité économique se déplace progressivement 
vers le nord favorisant l’émergence de plusieurs villes en Frise et surtout sur la IJssel — les IJsselsteden — très 
prospères aux XIIe et XIIIe siècles.  
Le bas pays passe sous l’autorité des Habsbourg, en 1516. Empereur germanique, roi d’Espagne et prince des 
Pays-Bas, Charles Quint cherche à maintenir le catholicisme et à consolider l’autorité royale centralisée, dans un 
pays où depuis longtemps la population avait pris l’habitude de se diriger elle-même. Charles Quint était certes 
intolérant, mais étant né à Gand, il était conscient des aspirations de la population. Son règne comporta certains 
avantages et permit à la marine marchande d’étendre son emprise à une grande partie de la planète et ainsi, de 
renforcer l’essor des villes portuaires et surtout d’Amsterdam. Il s’intéressa aussi à l’entretien des digues 
côtières et joua un rôle positif dans la consolidation des agences de l’eau. 
La situation change radicalement, à compter de 1568, lorsque Charles Quint cède la souveraineté des Pays-Bas à 
son fils Philippe II, qui était aussi roi d’Espagne. Avide de pouvoir, celui-ci ne cessait d’empiéter sur les droits 
des villes et des communautés rurales. Ce roi, tout Espagnol et catholique intransigeant, exerce une répression 
extrêmement sévère contre une large portion de la population convertie au calvinisme. Les provinces du nord se 
révoltent, ce qui mène, en 1579, à l’Union d’Utrecht, soit l’acte de naissance des Provinces-Unies. 
La chute d’Anvers aux mains des Espagnols, en 1585, consacra la suprématie des ports d’Amsterdam et de 
Rotterdam devenus les plaques tournantes du transport maritime mondial. Situés à l’intérieur des terres, des 
ports-entrepôts subsidiaires étaient reliés par un réseau de canaux navigables qui a pris un essor considérable 
entre 1580 et 1660. En 1665, le trekvaarten — un réseau de 600 km de canaux — permettait de relier la plupart 
des centres urbains de l’ouest et le nord des Pays-Bas. Des navires uniques en leur genre (comme le krabbelaar) 
étaient continuellement en service pour draguer les canaux d’accès aux ports afin de les maintenir navigables 
devant la menace d’ensablement et d’accumulation de silt (Lambert, 1985, pp. 199-202).   
En théorie, la république était formée de sept provinces qui acceptaient de céder leurs pouvoirs souverains dans 
un certain nombre de domaines tels que la force militaire, la taxation en matière de dépenses militaires ainsi 
qu’en matière de politique étrangère. Vers 1590, ces compétences vinrent à inclure la réglementation applicable 
à la navigation, l’administration des districts conquis, les affaires ecclésiastiques et la promotion de l’expansion 
coloniale. Les plus hauts pouvoirs de la république étaient exercés par les villes, tout particulièrement celles de 
la province de Hollande, qui jouaient un rôle prépondérant dans les affaires de l’État. La classe des 
commerçants exerçait l’autorité et chaque grande ville agissait comme une république indépendante dotée de ses 
propres lois et de son administration publique. Celles-ci gardaient une autonomie proche de celle qu’elles 
avaient au Moyen-âge, en dépit du fait qu’elles appartenaient à une confédération conçue pour protéger les 
intérêts communs sur le plan économique, commercial et militaire. Par rapport aux autres états européens de 
cette époque, la république, la confédération des sept provinces unies, était unique.  (Benevolo, 1980, p.706). 
Au milieu du XVIIe siècle, les Hollandais étaient devenus incontestablement la plus riche nation commerçante 
du monde. La compétitivité de la flotte marchande reposait sur l’esprit d’entreprise des marchands et sur la 
disponibilité de marins qui, issus des campagnes, acceptaient un niveau de vie inférieur à celui des nations 
compétitrices européennes. Le mode d’armement — rederij — permettait à de nombreux petits investisseurs de 
partager les risques et profits en finançant de lucratives opérations commerciales outremer. Les succès observés 
en matière d’organisation physique du territoire s’expliquent par des facteurs culturels incluant un esprit 
d’entreprise et d’innovation qui s’est manifestée dans les techniques de drainage des terres, dans les méthodes 
de gestion des grands projets et l’audace d’une classe de gens d’affaires qui engagèrent des capitaux importants 
dans de grandes opérations d’aménagement à caractère spéculatif.  
Cernons un peu plus la dimension culturelle de cette évolution historique. En fait, à partir du IXe siècle se 
développe un contexte sociopolitique favorable au faconnement des traits culturels uniques. Les populations 
locales et les paysans qui recherchaient des terres pour s’y établir et gagner leur subsistance furent amenés à se 
prendre eux-mêmes en charge et à assumer leurs propres responsabilités. L’assèchement et la mise en valeur des 
18 Effet de la transgression marine de la fin du Moyen-Âge qui favorisa l’ensablement des plus petits cours 
d’eau s’accompagna d’un élargissement et d’un approfondissement de l’Escaut oriental. 
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terres s’effectuèrent dans un contexte dont l’effet principal a été une responsabilisation à la fois communautaire 
et individuelle. Le drainage des terres obéissait aux lois de l’hydrologie qui étaient de mieux en mieux connues. 
La nécessité d’assurer la régulation du niveau des cours d’eau a stimulé la créativité à la fois dans l’invention de 
moyens techniques, mais aussi dans la création d’institutions qui encadraient, comme nous le verrons plus loin, 
les rapports des collectivités avec les autorités civiles ou religieuses et avec les collectivités voisines, ou encore, 
à l’échelle plus large de régions hydrographiques.  
En outre, la menace que faisait peser l’eau a favorisé l’inscription dans la culture même, d’une prédilection pour 
une organisation ordonnée du territoire. Devant l’éventualité d’un bris de digue et d’un envahissement de l’eau, 
le regroupement ordonné des bâtiments sur des terrains surélevés était toujours préférable et plus sécuritaire 
qu’une dispersion des maisons et des autres bâtiments. L’idée d’un mode d’organisation du bâti, et des paysages, 
fondé sur des considérations qui dépassaient les idiosyncrasies est devenue la base même de la culture. Plus que 
partout ailleurs, la population adopte sans réticence des façons culturellement éprouvées de construire, de 
disposer et d’orner les bâtiments, d’espacer les canaux de drainage, d’aligner les arbres. 
Historiquement, la religion occupait toujours une place importante dans la culture des néerlandais. D’un côté, la 
réalité physique et concrète, des luttes incessantes contre l’eau : 
« mettait en valeur l’importance du travail plutôt que celle de la croyance. 
Pour colmater une brèche dans une digue, le travail acharné et inlassable 
était plus efficace que les prières et l’attente d’un miracle (ma traduction de 
Lambert, 1985, p. 176).»  
D’un autre côté, dans l’ordre métaphysique : 
« Ils (les Néerlandais) ne savaient que trop bien que leur sécurité et leur 
prospérité étaient tributaires de la grâce et de la miséricorde bienfaisante 
de Dieu. Et dans ce but, force leur était d’observer ses commandements. On 
peut dire qu’ils vécurent au sein d’une culture diluvienne christianisée, au 
sens où le comportement des eaux était l’arbitre de leur sécurité et de leur 
liberté. Bénédiction ou malédiction, victoire ou némésis, ami ou ennemi, 
annonciateur ou destructeur, le flot leur permettait de savoir s’ils 
continuaient à jouir de la protection du Tout-Puissant. Que tel fût le cas 
durant les quatre-vingts ans de la guerre contre l’Espagne, jamais on n’en 
douta, du moins jusqu’aux chroniqueurs, prédicateurs et historiens plus 
carrément calvinistes (Schama, 1991, p. 71). »  
Comme ne manquèrent pas de le souligner les prédicateurs calvinistes : 
« Ce que le flot donnait, il pouvait le reprendre : c’était là un axiome de la 
culture hollandaise. En sorte qu’à la peur d’être englouti dans le dénuement 
et la terreur répondait très précisément la peur d’être englouti dans le luxe 
et le péché. Pour défendre la liberté durement conquise de leur nation, fut-
ce avec l’aide de Dieu, il fallait aux Hollandais les ressources physiques — 
la force de l’énergie — apportées, par les eaux. Mais qu’ils commencent à 
se vautrer dans le contentement et l’abondance, et ils provoqueraient la 
némésis, des éléments déchaînés ou la convoitise de voisins arrogants 
(Schama, 1991, p. 76).»  
La solidarité sociale envers les démunis est une autre dimension de cette culture. Bien avant la guerre contre 
l’Espagne, l’aide apportée aux plus pauvres se caractérise par des gestes tangibles pour aider les pauvres. Des 
maisons de retraite (hofjes) offraient le gîte aux démunis; les orphelins pouvaient apprendre un métier dans des 
orphelinats (weeshuis) et les béguinages (begijnhoven) sont célèbres pour les possibilités qu’ils offrissent aux 
femmes laïques qui désiraient vivre dans la dévotion et les bonnes oeuvres (Lambert, 1985, p.176).  
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4.2 — POLITIQUE ET POUVOIRS PUBLICS : L’INDISPENSABLE 
NÉGOCIATION 
Lorsque débute la conquête des terres, le territoire des Pays-Bas actuels fait partie de l’empire carolingien. 
Charlemagne, le premier carolingien, avait la responsabilité d’administrer la justice, de maintenir la cohésion de 
l’empire et de défendre le territoire. Dans les diverses régions de l’empire, il déléguait ses compétences à des 
administrateurs portant le titre de comte. Situés aux confins de l’empire, les Pays-Bas étaient sous l’autorité des 
comtes de Hollande et de l’évêque d’Utrecht. Outre son autorité ecclésiastique, ce dernier s’était vu conférer les 
pouvoirs temporels d’un comte. La cohésion de l’empire a été rapidement minée d’abord par les raids et 
l’envahissement des Vikings, mais aussi par les rivalités entre les États constituant de l’empire. L’autorité des 
comtes devint l’objet de diverses restrictions. Ils étaient tenus de respecter les prérogatives et privilèges de la 
noblesse, du clergé et, à compter du XIIe siècle, des municipalités détentrices d’une charte. Même en leur qualité 
de représentants de l’empereur, les comtes de Hollande et l’évêque d’Utrecht, étaient dans l’obligation de 
prendre en considération les points de vue et doléances des populations locales et de leurs élus.  
Dès le IXe siècle, l’entretien du réseau de drainage des terres était une préoccupation relevant de la collectivité 
locale. L’exécution des ces travaux par les paysans concernés présentait beaucoup d’avantages. Les fossés de 
drainage devaient être maintenus à la bonne profondeur et la collectivité voyait à ce que les travaux annuels 
soient exécutés, conformément aux règles reconnues. En pratique, le maintien en bon état de fonctionnement 
d’un réseau de drainage aussi complexe pouvait difficilement relever d’une instance centralisée et, encore 
aujourd’hui, la participation consciencieuse de toutes les parties concernées et aptes à surveiller le moindre 
détails in situ demeure une nécessité. C’est ainsi que sont apparus, parallèlement aux grands projets 
d’assèchement et d’entretien des ouvrages, les premiers organismes de gestion de l’eau, les waterschappen, 
connus en français sous le nom de « wateringues » — cette formule se généralisera progressivement à 
l’ensemble des Pays-Bas et elle fut même prise comme modèle ailleurs dans le monde.  
Entre le IXe siècle et le milieu du XIIIe siècle, la plus grande partie de la population vivait dans de petites 
communautés paysannes, généralement sous l’autorité d’un seigneur. Dans certaines parties du territoire, les 
paysans se formèrent des républiques libres, s’appropriant la gestion du territoire et l’autorité nécessaire à la 
réalisation de grands projets d’aménagement et de négociation avec les collectivités limitrophes. Un comté 
frison s’est développé le long de la côte, entre l’embouchure de la Meuse et la Vlie sur les anciennes dunes, 
ainsi que dans la Frise occidentale, dans un territoire aujourd’hui intégré à la province de Hollande du Nord. 
Autour de l’an 1000, les règlements édictés par le comte de Hollande n’y étaient plus reconnus. Plusieurs 
républiques paysannes libres s’y étaient constituées, corrélativement à l’effritement de l’autorité du comte de 
Frise, dont le pouvoir s’étendait à une partie de l’actuelle Hollande du Nord. La présence de monastères a eu 
une influence certaine sur les relations administratives dans ce territoire. La solidarité de la population frisonne 
prévalut en dépit des dissensions entre les républiques voisines, en sorte qu’à la fin du XIIe siècle, un droit 
foncier écrit s’appliquait et comprenait, entre autres, des dispositions sur les devoirs et les responsabilités en 
matière d’entretien des digues (Van de Ven, p. 43).  
De petits centres urbains, tel Leyde, se développent autour d’ouvrages défensifs et s’imposent progressivement 
en tant que marchés et centres administratifs locaux (Burke, 1956, p. 23-25). Leur population était composée de 
gens de métier tel que tisserands de laine, fourreurs, artisans du cuir, forgerons, bouchers, boulangers et 
aubergistes — ces derniers hébergeaient les nombreux marchands itinérants. Au début, ces premières villes 
médiévales ne comportaient pas de gouvernement local. La population ordinaire vers le IXe siècle était pauvre; 
même s’ils bénéficiaient de droits personnels, les résidants n’avaient pas de droit civique. Sans être soumise au 
servage, ces populations vivaient dans des conditions précaires. Contrairement aux nobles et aux membres du 
clergé, le peuple était taxé au-delà de sa capacité de payer. Rien ne pouvait remédier à la violence sans loi à 
laquelle la population était continuellement exposée. Graduellement, et avec l’aide des seigneurs, les travailleurs 
s’organisèrent en guildes et finirent par obtenir des chartes garantissant un gouvernement de droit et mirent fin à 
l’arbitraire. 
Entre 1250 et 1600, les collectivités locales en viendront à exercer la plus grande partie des responsabilités 
publiques. Dans les régions rurales, elles étaient souvent sous l’autorité conjointe d’un seigneur aristocrate 
représentant le comte et les propriétaires terriens. C’est à un haut fonctionnaire nommé qu’incombait la 
responsabilité de suivre le fonctionnement des ouvrages de régulation de l’eau. Dans les villages autogérés, à 
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l’ouest de la ville d’Utrecht, la gestion de l’eau avait déjà donné lieu, avant 1250, à la formation d’un conseil 
dont les membres permanents, élus par les propriétaires fonciers, étaient responsables de l’inspection des 
ouvrages. Ce conseil était connu sous le nom de heemraden. Une formule différente était en usage dans les 
villes. L’autorité s’y exerçait conjointement par délégation à un représentant, nommé par le souverain, et un 
conseil municipal formé de notables.  
Vers la fin du XIIIe siècle apparaît un nouveau phénomène qui allait demander un effort accru de régulation. En 
effet, la subsidence atteignait les plus anciennes tourbières drainées et oblige à entourer de digues des portions 
de plus en plus grandes de territoires. Le creusage de canaux devenait nécessaire afin d’évacuer l’eau dans une 
rivière située vers l’aval. La délimitation des polders ainsi créés était déterminée par les conditions du drainage 
qui ne coïncidaient pas nécessairement avec les limites territoriales des collectivités. Ainsi, la gestion de ces 
nouvelles entités fut assurée par la mise sur pied de conseils de polder. La gestion des anneaux de digues, 
entourant plusieurs groupes de terres agricoles en exploitation, s’est graduellement déplacé, entre 1250 et 1600, 
des autorités locales à des agences régionales — les villages ne conservant que la gestion du réseau de drainage 
des terres. 
4.3 — LA SÉCURITÉ, UNE RESPONSABILITÉ PARTAGÉE 
L’omniprésence de l’eau est l’élément le plus essentiel de la géographie et de l’histoire des Pays-Bas. Facteur de 
progrès qui rend possible les communications et partant le commerce, l’eau est aussi un facteur de menace 
puisqu’elle a permis les agressions des Vikings et le retour de la mer sur certaines terres conquises. Le besoin de 
terres cultivables pour satisfaire une population en croissance et la recherche de conditions de vie sécuritaires, 
étaient des préoccupations partagées par l’ensemble de la population. Les solutions appliquées ont permis aux 
comtes de Hollande et à l’évêque d’Utrecht de trouver un terrain d’entente et d’établir une relation solide avec la 
population. Au lieu de s’enliser dans des conflits, les groupes d’intérêts en présence ont opté pour la négociation 
et la construction d’un modus operendi innovateur, incorporant des éléments de droit, d’organisation 
sociopolitique et d’innovations techniques. Il en est issu au cours des siècles une culture sociopolitique maillant 
responsabilités individuelles et intérêts collectifs dans une recherche constante de la prospérité. 
En somme, il s’agissait de construire le territoire et à y assurer des conditions de sécurité pour la collectivité. 
Les collectivités trouvaient satisfaction à leurs besoins et le comte en tirait une source de revenus. En 
contrepartie des avantages qu’il obtenait, le paysan était obligé à la « lantwere »19, lorsque le seigneur la 
décrétait pour défendre le territoire contre une invasion belliqueuse ou un désastre naturel. Les habitants 
procédaient alors à une surveillance particulière des digues de leur village et au besoin à toute réparation 
d’urgence ou aux interventions requises pour réagir à toute menace. Le comte pouvait aussi obliger des groupes 
importants de la population à participer à l’exécution de grands travaux sur l’ensemble du territoire relevant de 
son autorité. La conquête de nouvelles terres par drainage et assèchement des tourbières exigeait un travail 
d’envergure qui n’était pas envisageable sans un effort collectif (Van de Ven, 1996, p. 42). L’intérêt de cette 
approche résidait dans le fait que, contrairement à un régime de servage qui était courant dans l’Europe du 
Moyen-âge, le fruit des efforts collectifs bénéficiant à l’ensemble de la collectivité.  
Que l’aménagement et l’entretien du réseau drainage des terres aient été une des responsabilités des collectivités 
locales découlait d’un principe fondamental comportant des conséquences pratiques : une collectivité locale est 
responsable du drainage de ses surplus d’eau hors du circuit et doit s’assurer qu’elle ne reçoit pas l’eau des 
collectivités voisines (ma traduction). La mise en application stricte de ce principe a été bénéfique aux Pays-Bas, 
notamment en favorisant de nombreuses initiatives de coopération visant à résoudre des problèmes de drainage 
à l’échelle d’un bassin ou d’une région entière (van de Ven, 1996, p. 50). 
À l’origine, le propriétaire d’une terre avait la responsabilité d’entretenir les ouvrages hydrauliques adjacente à 
sa propriété. Ce mode d’entretien a été remplacé par un mode appelé dijkverdeling, selon lequel chaque 
propriétaire d’une terre dans un polder se voyait assigner une portion de digue proportionnelle aux dimensions 
de sa propriété. Devant la difficulté de contrer la négligence de certains propriétaires qui aurait pu mettre la 
communauté régionale à risque, les polders locaux et les districts de drainage furent dotés d’un administrateur et 
d’un conseil de polder, le heemraad, responsables de superviser les ouvrages hydrauliques. Subséquemment, ces 
19  Mot néerlandais qui signifie la défense du territoire. 
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organisations furent regroupées dans un palier organisationnel de niveau supérieur, les hoogheemraadschappen. 
En 1122, apparaît pour la première fois dans les archives la mention que les digues relèvent de l’autorité 
territoriale du seigneur. La responsabilité quotidienne de ces ouvrages est assumée par la collectivité locale, 
mais la compétence du seigneur comprenait la prérogative d’édicter des lois sur les digues et de jouer le rôle de 
médiateur dans des différends entre les communautés villageoises. Il pouvait aussi sommer ses sujets de 
construire des digues ou de les défendre lorsqu’elles étaient en danger. 
Des organismes régionaux de gestion de l’eau sont apparus à la même époque, elles devaient avoir une vue 
d’ensemble des digues, des écluses et des vannes, des barrages et de la gestion de l’eau dans des territoires 
particuliers. Les agences de gestion de l’eau n’avaient pas nécessairement à s’occuper de tous les aspects de 
l’eau dans un territoire donné. La création des agences régionales de l’eau était toujours en étroite relation avec 
la mise en place d’ouvrages, souvent de petite envergure, ayant une importance pour un territoire relativement 
grand et touchant un nombre plus ou moins grand de collectivités locales autogérées. La création d’une telle 
agence était une décision conjointe des collectivités locales autogérées et de l’autorité seigneuriale. Autour de 
1250, les trois principales agences régionales de l’eau étaient la Lekdijk Bovemdams, la Rijnland et la Groote 
Waard (Van de Ven, 1996, pp. 67-70). 
4.4 — SOCIÉTÉ CIVILE 
À la fin du Moyen-âge, la Flandre ainsi que l’ensemble des Pays-Bas actuels font partie d’une même 
entité territoriale sous la domination espagnole. Entre 1500 et 1560, les Pays-Bas des Habsbourg 
connaissent une croissance démographique de 40 %. La révolte marqua un changement de trajectoires 
entre le Sud et la République des Provinces-Unies. Encouragé par un fort mouvement migratoire en 
provenance du Sud, le Nord entre à compter de 1580 dans une période d’explosion démographique alors que le 
Sud — la Flandre — stagne jusqu’au XVIIIe siècle.  Par rapport à l’année 1500, la population des Provinces-
Unies avait crû de 65 % au milieu du XVIIe siècle.  La population de la république avait doublé alors que celle 
des provinces côtières avait presque triplé (De Vries & van der Woude, 1997, p. 78). Ainsi, au XVIIe siècle, les 
grandes villes de la province de Hollande comprenaient une proportion élevée d’immigrants. Comme le souligne 
Van de Ven (1993, p. 118-119), les XVIIe et XVIIIe siècles connaissent— après plusieurs siècles de conquête 
des terres — un nouveau dynamisme dans la lutte contre la mer et la conquête de nouvelles terres agricoles 
hautement productives. Cela se passait alors même que la République avait raison de l’Espagne et qu’elle offrait 
au monde l’exemple d’une prospérité inégalée, d’une richesse artistique exemplaire et d’une vitalité 
commerciale qui rayonnait sur toutes les mers.  
Tableau 6 — Population estimée des villes de l’actuelle Randstad 
(1622-1795) 
Ville 1622 1795 Indice (1622=100) 
Amsterdam 104 932 217 024 206,8 
Haarlem 39 455 21 227 53,8 
Leyde 44 745 30 955 69,2 
Delft 22 769 16 779 73,7 
Dordrecht 18 270 18 014 98,6 
Gouda 14 627 11 715 80,1 
Rotterdam 19 532 53 212 272,4 
Total 6212 5087 139,6 
Source : de Vries et van der Woude (1997, p. 64) 
Les Pays-Bas espagnols, qui allait devenir autrichiens après 1715, comprenaient de grandes villes comme 
Anvers, Bruxelles et Gand. Quant à la république des Provinces-Unies, elle affichait vers 1550 un taux 
d’urbanisation urbaine de l’ordre de 50 %. En fait, la proportion de la population habitant les campagnes était 
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relativement réduite, mais elle vivait surtout dans des maisons de ferme isolées ou dans des villages et trouvait 
sa subsistance dans la navigation maritime et fluviale, la pêche et l’extraction de la tourbe, plutôt que dans 
l’agriculture proprement dite. Ainsi, le Nord était plus urbanisé que n’importe quelle autre région de l’Europe 
non à cause de la taille des villes, mais à cause de la relative pénurie de villages et du rapport particulièrement 
élevé des villes par rapport aux villages (Israel, 1995, pp. 113-116).  
Selon Zumthor (1959, pp. 247-251), au terme d’une trop longue guerre, mais aussi de l’essor prodigieux du 
grand commerce avait causé un clivage de la société hollandaise entre les classes dirigeantes qui avaient 
tendance à bouder la famille d’Orange et les classes dirigées qui étaient très attachées à la descendance du héros 
libérateur. La concentration des autorités politiques et économiques dans les mêmes mains aggravait cette 
opposition : dans une république où tout le monde payait des impôts, où tous avaient un droit égal à acheter une 
obligation de la Compagnie des Indes orientales, les privilèges de fait dont jouissaient les puissants, dépourvus 
de toute base juridique, apparaissaient comme une forme brutale d’oppression. Les rôles fiscaux d’Amsterdam 
vers 1630, font mention de quelque 1 500 fortunes de l’ordre de 25 000 à 50 000 florins. La richesse s’étale et se 
répartit avec une relative égalité dans la masse bourgeoise. À quelques dizaines peut-être de familles richissimes 
s’oppose une nombreuse classe aisée.  
Le tableau 6 montre l'importance de la croissance démographique des villes aux XVIIe et XVIIIe siècles, dans le 
territoire qui allait devenir l’actuelle Randstad. Il s’agissait là d’un important facteur de prospérité pour 
l’agriculture qui entraînait à la hausse la valeur marchande des terres agricoles. L’aménagement de terres 
agricoles convenant aux cultures industrielles constituait pour les marchands et hommes d’affaires des villes une 
perspective intéressante d’investissements, d’autant plus que la main-d’oeuvre nécessaire à l’exécution de ces 
grands travaux d’ingénierie — digues, canaux de drainage et moulins — ne manquait pas (Lambert, 1985, p. 
183). L’époque connaissait un certain climat d’incertitude dans la mesure où des groupes sociaux différents 
étaient confrontés à de perpétuelles menaces naturelles. 
4.5 — LA CONSTRUCTION DU TERRITOIRE, UN FORMIDABLE PROJET 
COLLECTIF 
Après ce bref aperçu de l’histoire des Pays-Bas à l’ère préindustrtielle revenons maintenant sur l’organisation 
spatiale du territoire. 
L’Empire de Charlemagne au IXe siècle coincide aux Pays-Bas avec un regain démographique et économique et 
à des interventions audacieuses sur l’organisation physique du territoire. L’aménagement urbain ainsi que la 
conquête, l’aménagement et la gestion des terres agricoles, évoluent en s’appuyant sur des connaissances 
(particulièrement en hydrologie), sur des innovations techniques (mise au point de dispositifs pour gérer 
l’écoulement des eaux) sur la création de normes d’aménagement et des bases juridico-administratives (contrats, 
agences locales et régionales de gestion de l’eau).  
Autour de l’an 1000, des digues avait déjà été aménagées près des basses terres côtières et le long des grandes 
rivières des Pays-Bas. Peu élevées, celles-ci servaient à protéger les terres en culture contre les assauts des 
grandes marées et non à en conquérir de nouvelles. En hiver, une grande partie des terres étaient immergées. Les 
digues entouraient les champs cultivés et, là où elles traversaient un ruisseau ou un fossé de drainage, on 
installait une barrière que l’on ouvrait au besoin pour évacuer le surplus d’eau. Au XIe siècle, est apparue la 
vanne, un dispositif qui, automatiquement, se ferme à la marée montante et s’ouvre à la marée descendante pour 
évacuer les surplus d’eau. L’origine de cette innovation n’est pas connue avec certitude, mais il est probable 
qu’elle soit venue du sud de l’Europe, via les Flandres (Lambert, 1985, pp. 90-91). 
4.5.1 — L’AMÉNAGEMENT DES CAMPAGNES 
À compter du IXe siècle, l’aménagement de nouvelles terres agricoles à même les tourbières des environs du 
Oude Rijn et de la Vecht s’amorce sous l’autorité des comtes de Hollande et de l’évêque d’Utrecht. Par la suite, 
de tels aménagements furent réalisés dans l’ensemble des zones de tourbières de Hollande-Utrecht, qui inclut 
des terroirs très différents sur le plan géomorphologique et pédologique. Entre 800 et 1250, la zone de tourbières 
située de part et d’autre du Vieux-Rhin (Oude Rijn), fut radicalement transformée : une zone déserte et peu 
productive devint un territoire agricole prospère et densément peuplé. Il fallait d’abord évacuer l’eau 
DU BAS PAYS À LA CONURBATION DE HOLLANDE 
-58-
emmagasinée dans la tourbe vers le réseau hydrographique par le creusage de fossés de drainage. Selon la 
profondeur des fossés, une couche plus ou moins profonde de tourbe s’asséchait et devenait cultivable. Des 
règles destinées à encadrer la conception des projets, la réalisation des travaux et leur entretien subséquent se 
sont progressivement imposées. Sur le plan technique, la conquête des terres mena à la conception et à la mise 
au point de divers types d’ouvrages pour répondre à des conditions particulières : les tourbières, les rivières, les 
côtes maritimes et les estuaires. Deux modèles d’organisation se sont développés, l’un reposant sur les règles 
édictées par le comte ou l’évêque d’Utrecht, alors que l’autre était centré sur les communautés paysannes où 
l’initiative venait des autorités locales.  
Après avoir affirmé leur autorité, les comtes de Hollande et l’évêque d’Utrecht surent imposer un mode de 
lotissement remarquablement uniforme dans le nord et le sud de la Hollande ainsi que dans la province 
d’Utrecht. Les travaux étaient sanctionnés par un contrat entre le seigneur et les organisations locales. Dès le 
début du XIe siècle était en vigueur un mode d’attribution des terres comprenant négociation et signature 
d’ententes contractuelles connues sous le nom de Cope. Ces ententes établissaient la redevance payable 
annuellement au seigneur ainsi que les modalités de la concession d’une tourbière : règles de lotissement, 
aménagement et drainage des terres cultivables. Les terres concédées étaient délimitées par une digue le long de 
laquelle étaient installées les fermes. (Lambert, 1985, p. 107). Les Cope stipulaient non seulement la largeur des 
terres asséchées — généralement entre 100 et 120 mètres, mais aussi leur profondeur — entre 1 250 et 2 500 
mètres — pour une superficie de 15 à 30 hectares. Il en résulte un parcellaire d’une étonnante régularité 
géométrique.  
Dans le territoire connu aujourd’hui sous le nom de coeur vert, la toponymie issue de l’aménagement initial 
révèle certains aspects des paysages et des conditions d’alors. Ainsi, des localités comme Boskoop, Nieuwkoop 
ou Vriezsekoop, ont été aménagées au 13e siècle selon les modalités d’une Cope.20 Des suffixes comme woud 
ou wold indiquent la présence d’un boisé assez dense occupant la tourbe de sphaigne (Rijnsaterwoude); broek, 
fait référence à un espace de tourbière humide adjacente à la barrière côtière fossile derrière les dunes 
(Achterbroek, Leerbroek); veen, une lande un peu plus haute que les tourbières environnantes (Waddinxveen, 
Aarlanderveen); zwaag, un pré humide assez bas (Van de Ven, 1996, pp. 44-45). 
L’assèchement d’une tourbière est normalement suivi d’un phénomène de subsidence. La couche superficielle 
de sphaigne — qui dans les conditions naturelles était submergée — est mise en contact permanent avec l’air, ce 
qui enclenche un processus d’oxydation dont un des effets est de libérer les nutriments emmagasinés durant la 
croissance. Exposés à l’air, les débris végétaux se décomposent par l’activité bactérienne qu’inhibaient les 
conditions anaérobies de l’immersion. Ce processus de désintégration s’accompagne d’une production de CO2 et 
d’un affaissement du niveau du sol, d’autant plus importante que la couche exposée à l’air est profonde — une 
subsidence de plusieurs mètres par siècle est possible (Van de Ven, 1996, pp. 45-48). 
La partie sud de la zone de conquête des terres de Hollande-Utrecht — ce territoire traversé par des cours d’eau 
coulants vers la mer (la Meuse et des bras du Rhin) — présentait des conditions particulières quant à 
l’assèchement des tourbières. Dans des zones en partie boisées, la surface du sol ne se trouvait qu’à quelques 
décimètres seulement au-dessus des hautes eaux et était parfois inondée. La subsidence qui suivait la mise en 
valeur de ces terres fertiles conquises depuis le siècle précédant a rapidement nécessité la construction d’une 
ceinture de basses digues parallèles aux berges des cours d’eau. D’autre part, des digues ont été aménagées à 
l’extrémité des terres asséchées pour contenir l’eau des tourbières encore intouchées. Il en était de même entre 
les villages, de l’amont vers l’aval. À compter de 1100, s’ajoute à l’accroissement du régime des rivières la 
subsidence des terres organiques forçant à accélérer l’aménagement de digues, de l’aval vers l’amont. Cette 
intervention fut complétée avant 1150 sur la Hollandse-IJssel et un siècle plus tard le long de la Merwede, de la 
Oude Maas et de la Maas. Chaque village était ainsi entièrement entouré de digues et, dans la partie aval, un 
fossé de drainage muni d’une vanne permettait d’évacuer l’eau dans la rivière. C’est à cette époque que le terme 
polder est apparu pour désigner ce genre d’aménagement (van de Ven, 1996, p. 61). 
20   Le suffixe cope, courant dans la toponymie du cœur vert et de la province d’Utrecht vient du verbe 
néerlandais kopen qui signifie acheter. Comme l’indiquent Borger et al. (1997, p. 33) : «la notion de “cope” 
ne se rapporte pas seulement à l'achat et à la vente d’un espace agricole. Elle englobe aussi l’ensemble des 
dispositions du contrat entre les exploitants et l'évêque (ou le comte), tel que les obligations réciproques, le 
paiement, le statut et les compétences.»  
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À compter du XIe siècle, apparaît dans la région des rivières une nouvelle technique hydraulique qui consistait, 
pour une communauté régionale donnée, à construire un barrage sur une rivière (ou un de ses tributaires) en un 
point situé en amont de son territoire. Il y avait plusieurs avantages à cela: d’abord, le réseau de digues 
parallèles à la rivière pouvait être de moindre étendue et une fois la construction complétée, le cours d’eau ne 
drainait plus que l’eau de la région. De tels barrages ont été aménagés sur le Kromme Rijn ainsi que sur de petits 
cours d’eau permettant de drainer les eaux du Grote Waard — une île qui était formée par ces barrages — vers 
la Oude Maas un cours d’eau qui était en mesure d’évacuer plus d’eau que le Waal. À l’occasion, des conflits 
ont surgi entre des organisations dont les points de vue en matière de drainage ne s’accordaient pas toujours.  
À la même époque, les premières digues destinées à contrer les assauts de la mer du Nord apparurent dans la 
partie sud-ouest (près de l’embouchure de la Meuse), de la zone de conquête des terres de Hollande-Utrecht 
ainsi qu’au nord, à la suite de la formation d’un nouveau bras de mer, la IJ. Il faut dire que la transgression 
marine de la fin du Moyen-Âge avait commencé à se manifester par une succession de tempêtes accompagnées 
de grandes marées (voir le tableau 4). D’ailleurs, les grandes marées de tempête pouvaient causer d’importants 
dommages non seulement à la barrière de dunes côtières, mais aussi, assez loin à l’intérieur des terres par 
l’entremise des grands estuaires, les fleuves et autres cours d’eau. 
Carte 7 — Évolution de l’assèchement des terres au nord de la Vecht 
(du XIIIe au XVIe siècle) 
Source: Lambert, 1985, p. 108 
Au cours des XIIe et XIIIe siècles une ceinture continue de digues de protection fut érigée à l’instigation des 
comtes de Hollande, de l’embouchure de la Meuse vers l’intérieur jusqu’en amont de Rotterdam. Au nord de 
cette zone de conquête des terres, les communautés villageoises libres érigèrent aussi une ceinture de digues, le 
long de l’IJ et du Zuiderzee. Les cours d’eau secondaires étaient endigués et munis de vannes permettant 
l’évacuation des eaux venant de l’intérieur (van de Ven, 1996, pp. 63-65). Dès 1300, pratiquement toute la 
Hollande centrale et l’ouest de la province d’Utrecht — en bonne partie à la Randstad d’aujourd’hui — se 
trouvaient inclus dans une ceinture de défense (Lambert, 1985, p. 110). À l’intérieur de ce périmètre, le territoire 
était subdivisé par digue, barrage et écluses dans des districts régis par un organisme de contrôle de l’eau tels 
que le Rijnland, Schieland, Delfland, Mijland et Amstelland. Chacun de ces territoires était à son tour subdivisé 
en unités plus petites de gestion du niveau de l’eau et d’entretien des digues et autres ouvrages.  
DU BAS PAYS À LA CONURBATION DE HOLLANDE 
-60-
Les importantes pertes de terres agricoles — reprises par la mer du Nord — dans le nord et le sud-ouest des 
Pays-Bas entre 800 et 1250, ont longtemps été attribuées à l’élévation du niveau de la mer, ou encore à 
l’augmentation de la fréquence des grandes marées de tempête. En fait, le facteur humain lui-même aurait été 
une des principales cause de ces pertes de terres cultivables (Van de Ven, 1996, p. 87). En effet, la mise en 
valeur des Pays-Bas de cette époque peut se ramener à trois phases : (1) on draine des tourbières qu’on aménage 
en superficies cultivables (2) la subsidence des terres organiques accroît la menace de la mer, et (3) la 
construction de barrages de protection devient nécessaire.  
Carte 8 — Évolution de l’assèchement des terres de la Gouwe 
(du XIIe au XIIIe siècle) 
Source: Lambert, 1985, p. 108 
Nous avons ainsi l’exemple d’une sorte d’interaction mutuelle entre une population et le territoire qu’elle 
occupe. Dans cette interaction, la population a développé des réponses d’ordre technique et d’ordre 
organisationnel devenus partie intégrante de la culture.  
4.5.2 — L’AMÉNAGEMENT DES VILLES 
Au moyen-âge, le caractère urbain d’une localité n’était pas une conséquence de la présence de fortifications, 
d’un marché ou même du fait que celle-ci possédait une charte. D’abord et avant tout, il résultait d’une 
symbiose entre un noyau préurbain et un établissement de négoce d’où émergeait un potentiel de croissance de 
l’activité économique. Le plus souvent, ce potentiel découlait de la fonction administrative du noyau préurbain, 
au palier royal, seigneurial, ecclésiastique ou militaire, alors que le degré de croissance était lié à la taille du 
marché formé par le noyau et son arrière-pays, à sa situation géographique, à la présence de matières premières 
et à la disponibilité d’une main-d’oeuvre pour les métiers et l’industrie (Lambert, 1985, p. 137). 
Gerald L. Burke (1956, pp. 32-104), dans son ouvrage classique, présente une typologie des établissements 
urbains historiques des Pays-Bas. La présence de l’eau constitue l’élément commun aux villes néerlandaises et, 
très certainement, de celles qui forment l’actuelle Randstad. Si l’eau est omniprésente dans les paysages urbains, 
la variété des types de villes, issus des conditions et des particularités locales demeure remarquable.  
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Figure 3 — Ville-bastion 
Certains villes de l’époque carolingienne, au VIIIe et au IXe siècle, 
s’appuyaient sur un bastion (burcht en néerlandais) construit sur un 
monticule circulaire d’environ 60 mètres de diamètre et dominant la 
campagne environnante d’une quinzaine de mètres. Ces lieux furent 
d’abord entourés à leur sommet d’une palissade de bois qui plus tard fut 
remplacé par un mur en brique. En cas d’attaque des Vikings, la 
population pouvait y trouver une relative sécurité. La figure 3 montre 
qu’un bastion de ce genre constitue le noyau originel de la ville de 
Leyde, un bon exemple de ce type d'établissement. 
Source : d’après Burke (1956, p. 23) 
Figure 4 — Village-digue 
Les villes-digues (ou villages-digues), comme l’indique la figure 4, 
forment une autre catégorie d'établissement qui se retrouve à de 
nombreux exemplaires dans les terres basses. Il s’agit de l’exemple 
même de village rue. Le seul endroit où il était possible de construire 
des bâtiments le long d’une digue, aménagée parallèlement à un cours 
d’eau d’une certaine importance, était sur les bermes, de part et d’autre 
de la digue. L’intersection d’une digue transversale avec une digue 
principale permettait parfois des constructions plus imposantes comme 
une église ou un hôtel de ville. La petite ville de Moordrecht, à environ 
trois kilomètres au sud-ouest de Gouda, est formée de rangées de 
maisons situées de chaques côtés de la digue érigée sur la Hollandse-
IJssel. Cet aménagement forme une rue étroite et légèrement courbe 
avec un petit hôtel de ville inséré dans une rangée de maisons. L’église 
est située un peu plus bas le long d’un chemin reliant les champs à 
l’Hôtel de Ville.  
Source : d’après Burke (1956, p. 36) 
Les villes de digues et barrages sont basées sur une forme urbaine très typique qui commence avec la 
construction d'une digue sur les berges d'une rivière ou d'un ruisseau. Les villes de cette catégorie dite de digues 
et barrages, étaient généralement érigées au point de rupture de charge entre la mer et les voies de navigation 
situées à l’intérieur des terres (Lambert, 1985, p. 165). 
Amsterdam est la plus célèbre de cette catégorie de ville dont il existe une longue liste. La figure 5 montre les 
phases par lesquelles passe nécessairement ce type d'établissement : (a) d'abord par la construction d'un village 
occupant le dessus des digues et les bermes des deux côtés du cours d'eau et (b) la résultante spatiale de la 
construction d'un barrage qui nécessite la construction de canaux de dérivation.  
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Figure 5 — Ville de digue et de barrage 
       Source : modifié d’après Burke (1956, p. 42) 
La croissance d'Amsterdam a suivi ce scénario. Avec la construction de digues le long de la IJ vers la fin du 
XIIIe siècle pour protéger les terres sises au sud, les villes de l’intérieur des terres subissent un changement de 
leur situation géographique du fait qu'elles ont perdu leur accès direct à la navigation maritime. Simple village 
de pêche au XIIe siècle, Amsterdam se développe rapidement après son entrée dans la ligue hanséatique, en 
1369. La construction de digues et de barrages fut complétée en 1400. L’origine du site est une canalisation de 
l’Amstel près de son embouchure dans l’IJ. Dans un premier temps, les digues érigées de part et d’autre du 
cours d’eau servent d’assises aux premières constructions. Par la suite, on aménage un barrage et on creuse des 
dérivations de chaque côté pour évacuer les eaux de l’Amstel vers la mer, le terrain ainsi créé devient la place 
centrale de la ville. La partie à l’aval du barrage est le port extérieur alors que la partie amont devient le port 
interne. Les digues qui ont été construites pour contenir les voies de dérivation servent de voies de circulation 
pour le trafic terrestre. Sur leurs berges sont construits des bâtiments destinés au commerce étranger : entrepôts 
et bureaux. Le barrage lui-même a toujours été un terrain central hautement valorisé et un lieu propice à 
l’implantation de bâtiments publics comme l’Hôtel de Ville, la chambre de pesée et à certaines époques, une 
église. Le « Dam » a toujours été le centre civique et le principal lieu de rassemblement public de la Cité. Les 
terrains situés entre les voies d’eau étaient affectés à des usages moins directement reliés au commerce extérieur 
tel que des boutiques, des ateliers, des maisons d’habitation et des bâtiments sociaux; ils étaient agencés en îlots 
longs et étroits. 
Dès le moyen âge, la situation géographique des Pays-Bas était avantageuse, au croisement de grands courants 
commerciaux. Elle s’est encore bonifiée avec le déplacement aux XVIe et XVIIe siècles des activités 
manufacturières et du commerce de l’Italie du Nord et de Venise vers la Flandre et la Hollande. De plus, en 
créant la compagnie des Indes orientales en 1602, les marchands d’Amsterdam ont saisi une occasion 
exceptionnelle alors que s’affaiblissaient les anciennes puissances mondiales qu’étaient l’Espagne et le Portugal. 
Le commerce maritime pratiqué par les Hollandais sur presque tous les continents n’était pas sans risque, mais 
la prospérité dont bénéficia l’ensemble du pays compensa largement. L’interdépendance entre villes et 
campagnes, s’amplifia particulièrement dans les provinces de Hollande et d’Utrecht. Des fortunes furent 
amassées rapidement et la demande de main-d’oeuvre dans tous les secteurs connut une hausse jusqu’alors 
inégalée qui alimenta un important mouvement migratoire. Des marchands et industriels des Pays-Bas du Sud 
(la Belgique d’aujourd’hui) ainsi que des Allemands émigrèrent en Hollande pour des raisons religieuses. De 
plus, des réfugiés huguenots de France, ainsi que des juifs d’Espagne et du Portugal se joignirent à ce 
mouvement. Leurs capitaux, leurs réseaux d’affaires et leurs connaissances furent mis à la disposition de la 
prospérité ambiante. Cette prospérité reposait donc sur des facteurs internes et externes de même que sur des 
coïncidences heureuses. Elle demeure d’ailleurs en partie inexpliquée. Qu’elle ait été à la fois une conséquence 
et une cause de la prospérité, cette époque était caractérisée par une ambiance particulière :  
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« Spécialisation, intensification, commercialisation et internationalisation étaient les 
mots d’ordre dans tout le pays, mais avant tout dans les provinces côtières. L’esprit 
de libéralisme économique qui caractérise les Pays-Bas d’aujourd’hui, dans les 
villes aussi bien que dans les campagnes, s’enracine dans le passé (Van de Ven 
1993, p. 119). » 
Au XVIIe siècle, le taux d’urbanisation s’accentua non seulement par rapport à la Flandre, mais aussi par rapport 
à l’Angleterre, à la France et à l’Italie. Vers 1600, un Hollandais sur quatre vivait dans une ville de plus de 10 
000 habitants alors qu’à la même époque, un Anglais sur dix se trouvait dans un contexte équivalent. Au lieu de 
se concentrer en une seule métropole régnant sur un hinterland clairement délimité de petites villes et de villages 
agraires, l’urbanisation de l’ouest des Pays-Bas se répartit en plusieurs villes de taille équivalente qui adoptaient 
des réglementations dans le but de concentrer la domination économique dans leur territoire, et ce, sans qu’une 
seule d’entre elles arrive à exercer l’hégémonie sur l’ensemble. Cette émulation intense explique la dispersion 
de la richesse et des gains économiques issus du commerce, du trafic fluvial, de la pêche au hareng et du 
rattachement des plus grands centres à un réseau de plus petits centres — l’évolution subséquente de la 
Hollande sera profondément marquée par cette particularité.    
Ainsi, au XVIe siècle, un ensemble de facteurs ont constitué un terreau fertile propice à la poursuite du 
développement de la culture de l’aménagement du territoire si caractéristique des Pays-Bas. Les premiers 
projets d’assèchement — connus sous le nom de droogmakerijen21 — remontent au XVIe siècle et sont 
contemporains de l’évolution de la technique de drainage des terres à l’aide du moulin à vent.  
4.5.3 — UNE CULTURE DE GRANDS PROJETS PUBLICS 
Les XVIIe et XVIIIe siècles marquent le retour d’un esprit de croisade pour la maîtrise des eaux et, 
contrairement aux siècles antérieurs, le bilan des territoires sécurisés sera nettement positif. Pratiquement au 
point mort à partir de 1350, l’assèchement des terres reprend progressivement vers 1500, pour atteindre un point 
culminant entre 1600 et 1640. La stagnation dans la conquête des terres aurait pu être l’effet de la petite ère 
glaciaire, entre 1300 et 1850 (à son apogée au XVIIe siècle avec des températures nettement plus froides qu’au 
Moyen-Âge); elle aurait pu aussi être l’effet de la réduction du débit du Rhin dû à l’extension des glaciers alpins 
ou encore de la remontée postglaciaire du niveau de la mer. Elle est beaucoup plus attribuable d’une part à la 
subsidence des sols organiques qui se poursuivait longtemps après le drainage et la mise en culture des 
tourbières, ainsi qu'à la destruction, délibérée ou par négligence, des digues et des réseaux de drainage durant la 
guerre contre l’Espagne (Lambert, 1986, p. 182).  
4.5.3.1 — L’extraction de la tourbe 
Van de Ven (1996, p. 126) souligne que la température annuelle moyenne aux Pays-Bas est de l’ordre de 9o C, 
ce qui fait qu’un apport de combustible fait partie des nécessités de la vie quotidienne. Le bois fut utilisé durant 
un certain temps, mais les réserves furent vite épuisées. Bien avant d’avoir accès au charbon, au pétrole et au 
gaz naturel, la tourbe fut le combustible le plus couramment utilisé aux Pays-Bas. Au Premier siècle, Pline 
l’ancien mentionne déjà, dans une relation de voyage, l’extraction à sec de la couche superficielle de tourbe. 
Elle devint une activité économique importante à partir de la fin du Moyen-Âge. Durant un certain temps, la 
tourbe obtenue par le creusage des canaux de drainage fut suffisant pour répondre à la demande, mais la fin du 
XVe siècle, la forte demande rendit nécessaire l’extraction par dragage. Les moulins à vent permettaient 
d’abaisser la nappe d’eau de surface ce qui facilitait le travail d’extraction.  
La production de tourbe devint une industrie importante et prospère au XVIe et XVIIe siècle et donna lieu à 
l’émergence d’un réseau financier, industriel et commercial. Les activités de cette industrie comportaient des 
aspects positifs et négatifs. Côté positif : elle fournissait de l’emploi à une main-d’oeuvre abondante tout en 
répondant aux besoins énergétiques des villes en pleine expansion.  Côté négatif : elle menaient à la destruction 
de vastes portions du territoire, car une fois l’extraction terminée, les sites abandonnés se remplissaient d’eau et 
formaient de grands lacs. Les vagues sur ces lacs de plus en plus grands deviennent, par leur force érosive, une 
21 Ce terme réfère à des projets d’assèchement des lacs résultant de l’extraction de la tourbe. 
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importante menace aux digues, aux routes et aux villages. Dans la partie nord-ouest de l’actuel coeur vert, 
plusieurs plans d’eau initialement séparés devinrent un vaste lac par l’érosion qui sapa les berges des digues. 
C’est ainsi que le Haarlemmermeer — le lac de Haarlem — est passé d’une superficie de 2 600 hectares vers 
1531, à 10 600 hectares à la fin du XVIe siècle et 16 000 hectares en 1700. En 170 ans, plusieurs villages furent 
anéantis (Lambert, 1985, p. 187).  
En plus de la subsidence, l’extraction de la tourbe à des fins de combustible, une activité lucrative était une autre 
source de menace qui risquait de mettre en péril la sécurité du territoire. Dès 1592, les wateringues du Rijnland, 
du Delfland et du Schieland avaient l’intention de bannir le dragage de la tourbe. Bien que réglementées, les 
activités se poursuivirent néanmoins sur une haute échelle. En 1680, un train de mesures est mis en place dans le 
Rijnland pour exercer un meilleur contrôle sur ces activités.  
Les exploitants devaient fournir un dépôt à la wateringue de façon à ce que les taxes puissent être payées en tout 
temps. Le dragage sur une terre individuelle était désormais interdit. Les projets devaient comprendre plusieurs 
terres dans un territoires préalablement délimité qui dès le début devait être entouré d’une digue et asséché une 
fois l’extraction complétée. Les exploitants étaient tenus de déposer des sommes d’argent dans un fonds dit 
« d’assèchement ». C’est ainsi que fut réalisé — jusque vers la fin du XIXe siècle — l’assèchement de plusieurs 
polders immédiatement après la fin des activités d’exploitation de la tourbe (Van de Ven, 1996, p. 130). Au 
XVIIe siècle, la menace à la sécurité publique qu’entraînait l’extraction de tourbe suscita une réorganisation des 
wateringues d’où émergea une classe de maîtres des digues et d’opérateurs de moulins à vent possédant des 
compétences reconnues et un statut professionnel. En 1700, pratiquement toutes les wateringues employaient 
des spécialistes salariés.  
4.5.3.2 — Les grands projets d’assèchement de lacs 
D’abord apparu en Iran, le moulin à vent aurait été amené en Europe de l’Ouest par les Croisés revenant au 
pays, à la fin du XIIe siècle. Il a d’abord été utilisé pour moudre les grains. Selon l’historiographie, le premier 
moulin utilisé pour le drainage des terres a été construit près de Alkmaar en 1408. La capacité de cette première 
version du standaard molen est réduite, étant donné que tout le corps du moulin devait pivoter afin de l’orienter 
vers le vent. Vers 1573 apparaît le moulin octogonal — le bovenkruier22— dont le dispositif de pompage se 
trouve à l’intérieur, sous le bâtiment. Seules la tête et les pales sont amovibles et orientables par rapport au vent. 
Le moulin octogonal, plus puissant, pouvait élever l’eau de 3,5 à quatre mètres, contre 1,5 à 2,0 mètres pour les 
moulins sur poteau. Sa tour peut être plus élevée de sorte que des pales plus longues peuvent être utilisées. Vers 
1650, l’envergure des pales était de l’ordre de 26 à 27 mètres, un siècle plus tard elle était de 27 à 28 mètres; 
elle ne dépassa pas 30 mètres. La roue à aubes et la vis d’Archimède sont les deux principaux dispositifs de 
levage de l’eau utilisés avec les moulins à vent de drainage des terres. La norme reconnue au XVIIe siècle, était 
qu’un moulin de forte capacité muni d’une roue à aubes pouvait, durant une période de 24 heures de vent 
favorable ininterrompu lever 55 m3/minute d’eau (Van de Ven, 1996, pp.104-105; 117; 147-149).   
À cause de sa complexité technique et des mises de fonds importantes que nécessitait la construction et 
l’exploitation de ce type de moulin, il deviendra d’usage courant aux Pays-Bas après 150023. Les projets 
d’assèchement des lacs ou des grands plans d’eau produits par la coalescence des zones d’extraction de tourbe 
consistaient à creuser un canal ceinturant les terres à assécher et de construire une digue — utilisant en partie la 
terre extraite du canal — entre le canal et la zone immergée. L’eau était pompée et on aménageait un réseau de 
rigoles de drainage dans le nouveau domaine qui était subdivisé en parcelles pour des fins d’exploitation 
agricole. Les premières grandes opérations de drainage, au XVIe siècle ne concernaient que de petites nappes 
d’eau, peu profonde. Elles étaient financées par la couronne ou par la noblesse terrienne locale. Elles n’eurent 
pas toujours le succès escompté. Comme l’indique le tableau 7, les grands projets d’assèchement ont été réalisés 
au début du XVIIe siècle. Comme le souligne Lambert (1985, pp. 184-185), les projets d’assèchement de petite 
envergure initiés au siècle précédent relevaient de la couronne ou de la noblesse terrienne et appartenaient aux 
conditions du Moyen-Âge. Par contre, ces grandes initiatives d’assèchement se rattachaient déjà au monde 
22   Une version de ce type de moulin a été utilisée à Zaandam, à compter de 1596, pour l’industrie du sciage. Il y eut jusqu’à 183 moulins 
de ce type à Zaandam en 1708. De grandes quantités de bois d’oeuvre étaient nécessaires aux chantiers maritimes ainsi que pour le 
drainage des terres, dans l’ensemble du pays (Lambert, 1985, pp. 208-210).  
23   Construire un moulin de drainage au XVIIe siècle coûtait environ un million de Florins (de la fin des années 1990), c’est-à-dire                   
approximativement de 435 000 $ Can ou 270 000 Euros. 
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capitaliste. Il s’agissait de grandes opérations spéculatives financées le plus souvent par des gens d’affaires 
d’Amsterdam qui mettaient en valeur des capitaux issus du commerce maritime. Les travaux furent entrepris, 
une fois établie la faisabilité technique de la transformation des argiles marine en sols agricoles à haut 
rendement et dont la location permettrait un bon retour sur les capitaux investis. 
Tableau 7 — Les opérations d’assèchement au XVIe siècle 
LAC ANNÉE DE L’ASSÈCHEMENT SUPERFICIE (ha) PROFONDEUR (m) 
Achtermeer (au sud 
d’Alkmaar) 1533 35 N.d.
Egmondermeer 1564 686 N.d.
Bergermeer 1564 620 N.d.
Source : Van de Ven, 1996, p. 131 
Au début de 1607, la société à capital de risque formée pour l’assèchement du lac Beemster en Hollande du 
Nord, fait une demande d’autorisation de principe aux autorités de la province. Le projet est approuvé par une 
lettre patente en date du 21 mai 1607 stipulant que le projet ne doit présenter aucun inconvénient pour les tiers. 
Il fallut négocier les modalités de drainage du lac, et par la suite du polder, avec la wateringue responsable (Van 
de Ven, 1996 (2), p. 18). Les travaux débutèrent la même année. Des équipes de travailleurs munis de bêches et 
de pioches sont mobilisées. Pour la construction des canaux, des écluses et la mise en place des fondations des 
moulins à vent, on utilise des véhicules tirés par des attelages de boeufs ainsi que d’imposantes machines 
lourdes — les « piledrivers » — nécessitant chacune une équipe d’une trentaine de travailleurs (Lambert, 1985, 
p. 184). Un canal de ceinture de 50 km est complété en 2 ans afin de recueillir les eaux du lac ainsi que les eaux
de drainage des terres environnantes. Un autre canal de 8 km déversait l’ensemble de ces eaux dans le
Zuiderzee.
L’aménagement agricole pouvait donc commencer. Des alignements d’arbres furent plantés sur les digues afin 
de renforcer la cohésion du sol et contribuer à abaisser le niveau de l’eau par l’effet de transpiration par les 
racines et les feuilles. Ces arbres contribuaient aussi à la qualité paysagère des lieux. En dépit des 
investissements énormes, des problèmes liés au drainage firent que la plus grande partie du nouveau polder ne 
convenait qu’aux pâturages et, en certains endroits, on abandonna des marais à la sauvagine. Malgré ces 
difficultés, le Beemster s’avéra un succès remarquable. En 1640, il comptait notamment quelque 207 fermes 
(boerenstolpen), 100 granges, 10 entrepôts à foin et à grain, un moulin à maïs, trois écoles, une église et une 
salle communautaire. Plusieurs des hommes d’affaires y établirent aussi une maison de campagne (Lambert, 
1985, p. 185). 
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Carte 9 — Le Schermer, un grands projets d’assèchement (1635) 
         Source : d’après van de Ven, 1996, p. 133 (ma traduction) 
4.5.3.3 — L’eau comme moyen de défense militaire : les zones inondables 
Aux Pays-Bas, l’idée d’utiliser l’eau comme instrument militaire est née durant la période de lutte contre la 
domination espagnole, de 1558 à 1648. Ainsi, en 1573, les troupes espagnoles durent lever le siège de la Ville 
de Leyde parce que la région environnante avait été sciemment inondée. La même chose se produisit un an plus 
tard à Alkmaar. 
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Carte 10 — Vue d’ensemble des zones inondables 
Source: Meijer (1996), p. 21 
À la fin du XVIe siècle, on en vint à imaginer une ceinture de défense permanente que l’on pourrait inonder 
rapidement, en cas de danger. En certains endroits, il suffisait d’ouvrir les écluses des polders pour laisser 
pénétrer l’eau. Ailleurs, il fallait construire des écluses spéciales. Là où on ne pouvait faire autrement, on dut 
percer les digues qui longeaient les fleuves ou qui ceinturaient les polders. L’inondation devait être contrôlée : 
un niveau trop élevé aurait permis l’accès des bateaux ennemis alors qu’un niveau trop bas aurait laissé le 
chemin libre à l’avance des troupes à gué. En fait, la région devenait inaccessible lorsque les fossés, nombreux 
et profonds, n’étaient plus perceptibles, sous quelques décimètres d’eau. L’ennemi n’avait d’autres choix que 
d’emprunter les chemins surmontant les digues, lesquels étaient barrés de forts et retranchements.  
C’est en 1672 qu’une première ligne de défense systématique devint opérationnelle. Cette année-là, 
l’Angleterre, la France et les évêchés de Munster et Cologne déclarent la guerre à la république des Provinces-
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Unies. Des navires anglais et français attaquent par la côte, mais sont neutralisés par la flotte néerlandaise. Les 
armées des évêques allemands conquièrent de larges portions des régions nord et est du pays. La plus grande 
menace venait cependant des armées de Louis XIV qui marchaient du sud et de l’est vers le coeur de la 
république. L’inondation d’un corridor de terre de 80 km, entre le Zuiderzee et la Meuse, eut raison de l’attaque 
française. C’est ainsi qu’est née la Hollandse Waterlinie, la première zone inondable de Hollande, sous la 
gouverne de Guillaume III.  
Une deuxième zone inondable fut aménagée au XVIIIe siècle — à la limite des provinces d’Utrecht et de 
Gueldre — la Grebbelinie, la zone inondable dite de la Gueldre. Au début du XIXe siècle, décision est prise 
d’aménager une nouvelle ligne de défense, juste à l’est de la ville d’Utrecht, entre la zone des fleuves et le 
Zuiderzee. Elle fut achevée en 1885 et porte le nom de Nieuwe Hollandse Waterlinie, la nouvelle zone 
inondable de Hollande. À la même époque, commençait la construction de la fortification d’Amsterdam. 
Achevée en 1914, celle-ci est constituée d’une série de zones inondables et d’une quarantaine de forts entourant 
la ville. 
Il devint évident que les zones inondables n’offraient plus la protection escomptée lorsque, aux premières 
heures du 10 mai 1940, la Luftwaffe lâchait des parachutistes à tous les endroits stratégiques de l’ouest du pays. 
Il demeure que depuis la guerre contre l’Espagne, ces aménagements ont joué un rôle utile. L’élément 
remarquable dans la mise en place et le maintien de ce système défensif tient dans l’imbrication et la 
coordination étroite entre le génie militaire, le pouvoir national et la gestion locale du territoire. De nos jours, 
certains des ouvrages du système de zones inondables des Pays-Bas ont été réaffectés à d’autres utilisations, 
alors que d’autres ont été laissés à l’abandon. 
4.6 — FORMES URBAINES, PAYSAGES ET CADRE DE VIE 
Il est clair que l'aménagement, tant des campagnes que des villes, est loin d'être une pratique nouvelle aux Pays-
Bas. Ce qui frappe l'imaginaire contemporain, c'est l'imbrication à une époque très ancienne des dimensions 
politique et technique permettant le façonnement de milieux répondant à toute la gamme des besoins des 
populations humaines. Il est intéressant de constater à quel point on était déjà en mesure de concevoir et de 
mettre en application des règles de gouvernance pour la création de milieux humains viables. 
Dans diversité des grachtensteden — villes de canaux —, Burke (1956, p. 92) met en lumière l'étonnante 
capacité de concevoir des règles permettant de répondre aux besoins d’expansion sur des terrains qu'il faut 
adapter à la construction et qui doivent être protégés en permanence grâce à des mesures de contrôle du niveau 
de l’eau. Ces règlementations ne produisaient pas pour autant des formes urbaines stéréotypées marquées par 
une rigueur excessive, ou même une construction utilisant le plus intensivement possible le moindre mètre carré. 
Les villes néerlandaises présentent une diversité spatiale remarquable; certaines sont organisées selon un motif 
rectangulaire, d'autres de manière concentrique ou selon une forme cellulaire. Toutes ces villes n’en 
partageaient pas moins plusieurs caractéristiques communes telles que les canaux à l’ambiance calme bordés 
d’arbres. Ces canaux étaient flanqués d’élégantes demeures ou de maisons sans prétention, d’ateliers et 
d’entrepôts. En outre, les villes étaient généralement formées de longs ilots rectangulaires séparés par des 
ruelles étroites. Toutes présentaient de grands contrastes d’échelles entre le canal principal et les rues-corridors, 
des ponts de pierre arqués et partout des moulins à vent. Mais, par-dessus tout, elles partageaient deux 
caractéristiques à savoir la silhouette monumentale des grands clochers d’église et de l’Hôtel de Ville ainsi que 
des portails qui rompaient avec la platitude du paysage et la ligne de démarcation très nette entre ville et 
campagne qu’un canal de ceinture ne manquait pas d’accentuer. Les enfilades de maisons « en ruban » brillaient 
par leur absence en tant que forme d’établissement urbain.  
Vers 1650, la plupart des voies publiques urbaines sont pavées, ce qui mène les prédicateurs calvinistes à se 
plaindre de la diffusion d’un luxe qu'ils jugent condamnable. On pratique un pavage double: au milieu de la 
chaussée, où circulent les voitures, le matériau — pierre ou brique — est rude et grossier; le long des maisons, 
un carrelage de petites briques serrées, plus résistantes, sert à la circulation des piétons; côté canal de même. La 
rue hollandaise typique comporte en effet, entre ses deux rangées de maisons et sa double chaussée, un canal. À 
la campagne même, la maison du paysan s’entoure d’un fossé. Il semble que le Hollandais ait lié son habitat à la 
présence de l’eau. (...) L’oeuvre d’assainissement que constitue le pavage des rues ne s’est pas étendue à la 
totalité de la ville. On trouve encore des rues non pavées, véritables cloaques : surtout dans les quartiers vieux et 
pauvres, aux maisons de bois, de type médiéval, dont les étages surplombaient le rez-de-chaussée, si rapprochés 
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à leur sommet, quant aucun canal ne les sépare, que de l’un à  l’autre on peut se serrer la main. Une population 
hétérogène y fourmille, au confin de la misère — du moins dans les grandes villes. La crise du logement — 
permanente au siècle d’or, par suite de l’expansion démographique, et de la spéculation — a fait de ces masures 
des casernes. Des traficants achètent des maisons, en découpent les pièces pour y multiplier les appartements et 
les louent à des prix usuraires. Leyde, Amsterdam, Weesp ne parviennent à se débarrasser ni de leurs taudis ni 
de ceux qui les exploitent (Zumthor, 1959, p. 19). 
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5. DE HOCHELAGA À MONTRÉAL
5.1 — LA NOUVELLE-FRANCE ET VILLE-MARIE 
Le grand mouvement de découverte et de colonisation émanant de l’Europe au XVe siècle fonctionnait sous 
l’impulsion de la décomposition de la société médiévale (Dumont, 1996, p. 25). La bourgeoisie impose alors sa 
conception selon laquelle le monde est à faire, le destin à maitriser. Des innovations — la comptabilité, la lettre 
de change et les assurances commerciales — bouleversent les relations sociales qui ne sont plus réglées par les 
normes héritées. Les progrès de l’architecture navale, de la cartographie, des techniques de navigation et de 
l’astronomie font avancer la navigation maritime. Le capitalisme devient un état d’esprit, un nouvel imaginaire 
qui rivalise avec l’ancien. En 1453, à la suite de la chute de Constantinople aux mains des Turcs musulmans, le 
commerce de la soie de Chine et des épices des Indes devenant beaucoup plus difficiles, l’idée de rechercher une 
autre voie vers l’Asie voit le jour en Europe. Le Portugal et l’Espagne jouent un rôle majeur dans les grandes 
découvertes du XVe siècle; ils sont suivis des Anglais, des Français et des Hollandais.  
En 1534, recherchant un passage vers la Chine, Jacques Cartier, navigateur originaire de Saint-Malo, prend 
possession du Canada au nom de François Ier, roi de France. L’année suivante, il remonte le Saint-Laurent et 
aborde une ile qui plus tard sera connue sous le nom de l’ile de Montréal. Il est reçu au village d’Hochelaga par 
une population qu’il estime à 1 500 personnes. Cartier marche vers le sommet de la montagne qu’il nomme mont 
Royal. De retour en France, il met le roi en appétit lorsqu’il évoque des richesses fabuleuses dont lui avaient 
parlé les Indiens d’Hochelaga. Cartier revient à Montréal en 1541 et procède à une reconnaissance approfondie 
des rapides qui interdisent aux navires de remonter vers l’aval. L’imprécision des textes alimente un débat sur la 
démographie de la population amérindienne de la vallée du Saint-Laurent qui serait devenu une sorte de vacuum 
humain entre 1543 et 1603 (Richot, 2003, pp. 15-19, 1999. pp. 117-126). L’échec d’une tentative de colonisation 
en 1541 et 1542 fait oublier pour un temps l’idée d’un peuplement permanent.  
Au début du XVIIe siècle, la couronne de France songe surtout à imposer son hégémonie sur le continent 
européen. Ne pouvant mener de front une politique maritime et coloniale ambitieuse et une guerre continentale, 
elle voit la perspective intéressante qu’ouvre la vogue du chapeau en peau de castor, une ressource abondante du 
Canada. En s’inspirant des Anglais et des Hollandais avec respectivement la East India Company, fondée en 
1600, et la compagnie des Indes orientales en 1602, le roi de France accorde à une société privée le monopole du 
commerce de la fourrure et l’initiative du peuplement de la Nouvelle-France (Havard et Vidal, 2003, p. 45). 
En 1603, à titre d’agent de compagnie, Samuel de Champlain, géographe et explorateur procède à l’inventaire 
des immenses ressources. Il remonte le Saint-Laurent jusqu’aux rapides de Lachine. Son rêve d’un empire 
français en Amérique du Nord le met en conflit avec les marchands, préoccupés d’abord et avant tout par les 
profits rapides. Malgré leur lien contractuel à établir une colonie de peuplement, ces derniers croient que de 
simples comptoirs de traite suffisent. Faisant valoir l’imminence de la découverte d’une route vers la Chine et les 
Indes, Champlain reçoit les appuis politiques nécessaires à la fondation de la Ville de Québec en 160824. Le roi 
accepte d’investir et Champlain se voit confier, en 1620, l’autorité de gouverneur, sans toutefois en détenir le 
titre (Vachon, 1973, pp. 143-144). Les perspectives commerciales sont bonnes, mais avec ses effectifs réduits, le 
poste de Québec est en péril à cause d'éléments tel que : « la famine, le scorbut, les rivalités commerciales, le 
soutien vacillant de la France, l’hostilité des nations indigènes beaucoup plus puissantes, et les offensives 
militaires anglaises (Brown, 1988, p. 122). » Ce n’est que quelques décennies plus tard que sera fondée Ville-
Marie qui deviendra par la suite Montréal.  
Avant d’aller plus loin, revenons d’abord sur les grandes étapes du peuplement de ces territoires qui deviendront 
la Nouvelle-France, le Québec et l’agglomération de Montréal. 
5.2 — PEUPLEMENT ET CULTURE 
L’arrivée d’Asie des premiers occupants du continent nord-américain a eu lieu il y a environ 30 000 ans. 
L’installation permanente d’un peuplement d’origine européenne dans ce qui est devenu le Québec moderne 
24 Durant le reste de sa vie, il ne ménage pas ses efforts en ce sens. Ainsi, séjournant en France en 1617, il 
présente au roi et à son conseil un mémoire dans lequel il expose les besoins et les ressources de la colonie. 
Selon lui, si la France abandonne le projet, les Anglais et les Hollandais vont immédiatement prendre le relai 
et dominer le passage vers la Chine en empruntant le Saint-Laurent.
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remonte comme nous l’avons vu au début du XVIIe siècle. Puis, en 1760, la conquête du Canada par les Anglais 
est suivie de l’afflux d’effectifs originaire des iles Britanniques et à compter du XIXe siècle, de toutes les régions 
d’Europe. Dès l’arrivée des Français, s’établit un rapport au territoire qui amalgame des éléments culturels 
apportés d’Europe à des pratiques issues des conditions propres à ce continent et souvent empruntées aux 
Amérindiens. 
5.2.1 — LES PEUPLES AMÉRINDIENS 
Selon Robert (1994, p. 20) et Courville (1996, pp. 6-8), archéologues et préhistoriens s’entendent pour diviser la 
préhistoire amérindienne, c’est-à-dire le temps compris entre la fin des glaciations et la première présence 
européenne, en trois grandes périodes :  
• le paléoindien (9000 à 5000 av. J.-C.),
• l’archaïque (5000 à 1000 av. J.-C.),
• le sylvicole (1000 av. J.-C. à 1535 soit, par hypothèse, la période de contact avec les Européens).
Les Paléoindiens sont arrivés en Amérique par la Béringie, un pont terrestre qui à l’époque des glaciations aurait 
permis à des nomades partis d’Asie de rejoindre l’Alaska. Leur arrivée dans le nord-est du continent daterait 
d'environ 12 000 ans.  
Une présence humaine permanente dans la région de Montréal n’est devenue possible qu’après le retrait des 
eaux de dégel de l’inlandsis. Peu de vestiges précèdent l’apparition de l’horticulture et de la poterie au sylvicole. 
La poterie serait apparue vers l’an 1000 av. J.-C. alors que la culture du maïs remonterait au VIIIe ou IXe siècle 
chez les Iroquoiens du Saint-Laurent, les descendants des migrants de l’archaïque (Robert, 1994, p. 21). Ces 
Iroquoiens étaient répartis en trois provinces culturelles : une première centrée sur le lac Ontario et le haut Saint-
Laurent, une deuxième autour l’ile de Montréal et une troisième polarisée sur l’actuelle ville de Québec, mais 
s’étendant jusqu’à l’embouchure du fleuve Saguenay. Trigger (cité par Robert, 1994, p. 21) identifie ces deux 
derniers groupes comme les Hochelaguiens et les Stadaconiens. Beaucoup de questions demeurent sans réponses 
quant à la population d’Hochelaga, le principal établissement humain sur l’ile de Montréal avant l’arrivée des 
Européens. Au XVIe siècle, le Québec méridional comprenait entre 12 000 à 15 000 chasseurs (Algonquins, 
Attikamègues, Montagnais et Naskapi) et entre 5 300 et 10 100 horticulteurs iroquoiens répartis dans les trois 
provinces culturelles de la vallée du Saint-Laurent (Courville, 1996, p. 11). 
La coexistence des Européens et des Amérindiens ne fut pas sans heurt, surtout au début de la présence 
européenne. D’abord, comme ailleurs en Amérique, les premiers contacts déclenchèrent des épidémies mortelles 
pour une partie importante des populations autochtones. De plus, dès la fondation de Ville-Marie, en 1642, un 
état de guerre avec les Iroquois persiste jusqu’à la promulgation de la grande paix de Montréal en 1701. La 
relation des colons avec le territoire a été grandement influencée par les impératifs de sécurité. Les Français 
rêvaient d’évangéliser les Amérindiens et d’en faire des agriculteurs sédentaires sujets du roi. Selon Renée 
Dupuis (1991 pp. 14-17), la France considérait, « que son droit de découverte de la colonie avait éteint un titre 
juridique indien, n’eût-il jamais existé. » Les traités que l’Angleterre signera plus tard avec les occupants des 
terres conquises « comportent une mention expresse selon laquelle les Indiens sont les sujets de Sa Majesté ». 
Les Amérindiens seront progressivement marginalisés à mesure que l’immigration d’origine européenne modifie 
le rapport démographique. Au XIXe siècle, le parlement canadien promulgue la Loi sur les Indiens qui place les 
populations autochtones et leurs réserves sous la tutelle du gouvernement fédéral (Dupuis, ibid. p. 23).  
5.2.2 — LES PIONNIERS FRANÇAIS 
Quatre générations se succèdent durant les 125 ans de la Nouvelle-France correspondant au régime français. 
Selon Courville (1996, p. 31), la première est celle qui connait la compagnie des Cent-Associés. C’est l’époque 
pionnière. Le genre de vie de l’habitant canadien se construit en même temps que l’appropriation du territoire et 
les formes d’habitat. La deuxième est celle des Créoles du XVIIe siècle, les enfants des pionniers nés dans la 
colonie avant 1700. Cette génération de l’enracinement va dominer en nombre l’effectif immigrant et prendre la 
relève pour accroitre le défrichement et poursuivre la découverte du continent par l’entremise de la traite des 
fourrures. La troisième est celle des 30 premières années du XVIIIe siècle. Deux fois plus nombreuse que la 
précédente, celle-ci permet d’arriver au point où l’éviction devient impossible. Elle est issue de parents nés au 
Canada et se développe dans une paix relative. Tout en affermissant la personnalité du pays nouveau, cette 
génération tend à se démarquer de la France. Enfin, la quatrième assure au peuplement le seuil de la masse 
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compacte et difficilement pénétrable qu’il va désormais représenter sur les deux versants du Saint-Laurent. 
Numériquement moindre que sa contrepartie des colonies britanniques, cette génération subit les conséquences 
de la défaite et réalise la transition avec le régime britannique. Avec ses traits de caractère originaux, cette 
population sera successivement dite canadienne, canadienne-française, puis québécoise. 
De quelques habitants en 1608, la population de la Nouvelle-France dépasse les 70 000 âmes au moment de la 
conquête anglaise quelque 160 ans plus tard. C’est à compter de 1632 que le peuplement commence 
véritablement. Plus tard, avec la vague d’immigration de 1660-1670, la population entre dans une ère de 
croissance forte et soutenue. Sans mouvement migratoire important, le rythme annuel moyen atteint 2,5 % au 
XVIIe siècle, ce qui équivaut au doublement de la population aux 30 ans environ (Courville, 1996, p. 33). À la 
suite de la défaite de 1760, la plus grande partie de l’élite dirigeante soit près de 4 000 individus — militaires 
gradés et administrateurs civils — retourne en France, laissant la population à elle-même et sous la protection du 
clergé catholique. 
5.2.3 — LES IMMIGRANTS BRITANNIQUES ET CEUX DES AUTRES RÉGIONS DE L’EUROPE 
Les premiers Britanniques, auxquels se joignent environ 8 000 loyalistes lors de la guerre d’indépendance 
américaine, arrivèrent à Montréal après la conquête de 1760. Ce courant migratoire prend des proportions 
importantes à compter de 1817. Avec les Anglais proprement dits, viennent les Écossais, qui se subdivisent eux-
mêmes en Highlanders catholiques et Lowlanders protestants. Ces derniers constituent la haute bourgeoisie 
d’affaires montréalaise (McNicoll, 1993, p. 176). Cette caste s’enrichit dans le commerce des fourrures et par la 
suite dans le secteurs des banques, de l’industrie, de la navigation et des chemins de fer alors que les territoires 
formant l’hinterland de Montréal ne cessaient de s’accroitre. Enfin, les Irlandais de Montréal, en majorité 
catholique, descendent des familles qui durent fuir leur pays d’origine, entre 1815 et 1850, à cause des famines 
causées par la maladie de la pomme de terre.  
5.2.4 — LA CULTURE QUÉBÉCOISE : UN AMALGAME DE PLUSIEURS INFLUENCES 
La culture québécoise commence à prendre forme dès l’arrivée des premiers colons en Nouvelle-France. La 
langue française, la religion catholique et le droit civil français — dont l’ensemble des règles était connu sous le 
nom de la Coutume de Paris — en forment le cœur. D’abord un décalque de la métropole, des éléments de 
différentiation se manifestent progressivement avec des emprunts aux Amérindiens : connaissance de la flore et 
de la faune, des plantes médicinales, des techniques de chasse et de pêche, des méthodes d’orientation en forêt, 
des moyens de transport (canot, toboggan, raquettes), des nouvelles cultures (maïs, haricot, courge). Le vêtement 
et l’alimentation (gibier, poisson, fruits sauvages) changent aussi, alors que l’utilisation de la pierre pour la 
construction des habitations décline au profit du bois. Les colons s’initient à la petite guerre et aux techniques 
d’embuscade. Bien des auteurs ajoutent à cela des influences culturelles comme la façon peu autoritaire d’élever 
les enfants, l’esprit d’indépendance, le sens de l’égalité et l’insoumission (Bouchard, 2001, pp. 85-89).  
Les Français arrivés au XVIIe siècle sont issus d'une société hiérarchisée et rigide, sortant tout juste du Moyen-
Âge. En proie à la misère et poussés par l’esprit d’aventure, des jeunes de toutes les catégories sociales et 
provenant en majorité de l’ouest de la France, sont attirés par la perspective d'acquérir son propre établissement. 
Lorsqu’il s’installe au bord du Saint-Laurent, dans une seigneurie qui compte quelques dizaines de familles, le 
colon a le sentiment d’être laissé à lui-même en pleine nature, à la lisière même de ses champs à peine défrichés. 
Pour nourrir les siens, l'habitant — celui qui possède sa terre — se tourne souvent vers la forêt où il pratique la 
chasse et la pêche. Rapidement, il prend gout à la vie libre et indépendante (Jacquin, 1996, p. 102).  
En fait, l’habitant et le coureur des bois sont des personnages emblématiques qui, longtemps après l’époque 
héroïque des débuts, nourriront l'imaginaire collectif de liberté, sans beaucoup de contraintes sociales. Alors que 
le paysan européen est souvent un métayer ou un cerf, selon la tradition médiévale, l’habitant canadien ne 
dépend de personne : « maitre de son sol, c’est un petit seigneur dans la seigneurie (Séguin, 1973, p. 30). » À 
l'abris des exigences de l'économie, l’habitant n’hésite pas à « exprimer librement ses opinions à qui veut 
l’entendre. De l’indépendance à l’insubordination il n’y a qu’un pas, que le campagnard ne se formalise pas de 
franchir. Souvent il n’obéit pas aux consignes ou aux ordonnances des officiers civils et militaires chargés de 
l’administration du pays. Comment en serait-il autrement, puisque le Canada est une contrée difficile à policer, 
tant à cause de son étendue que des difficultés qu’on éprouve pour se transporter d’un endroit à l’autre? Pour 
échapper facilement à toute recherche, le Canadien n’a qu’à se plonger dans les bois, qui sont toujours en 
bordure de sa demeure (Séguin, 1973, p. 72). »  
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Le gout de l’aventure et de la recherche du profit dans la traite des fourrures apparaissent à la faveur de périodes 
de paix relative et d’une certaine consolidation de Ville-Marie. Des familles de Hurons et d’Algonquins attirées 
par la nouvelle colonie se sont sédentarisées dès les premières années. Né de ce contact et aussi de « l’air que 
l’on respire », le trait dominant de la personnalité du « Canadien » est, selon de nombreux témoignages, l’esprit 
d’indépendance. Ville-Marie est alors un poste avancé, une ville frontière ouverte sur l’immensité du continent 
nord-américain. L’historienne Louise Dechêne invite toutefois à la prudence au sujet des rapports entre colons 
européens et autochtones. Que la mentalité de l’habitant montréaliste soit plus ou moins le produit d’un 
métissage culturel au contact des Indiens demeure sans doute une question non résolue. Par contre, de 
nombreuses références ne manquent pas de mettre en lumière l’insoumission des premiers Canadiens et des 
Montréalistes. Ainsi, le gouverneur La Barre affirme en 1683 que : « Durant les quatre mois que j’ai séjourné à 
Montréal, j’ai trouvé que tous les gens de cet endroit étaient indifférents à l’obéissance et peu soucieux de 
justice (cité par Lacourcière et Bouchard, 1972, p. 174). » L’esprit d’indépendance pousse les Canadiens à signer 
des pétitions pour toutes sortes de raisons et à s’assembler pour discuter des décisions prises par l’autorité.  
Plusieurs sources confirment d’autre part le peu de propension des premiers Canadiens pour l’agriculture et le 
sédentarisme. « La plupart des immigrants français en Amérique et leurs descendants n’étaient pas imbus des 
valeurs “apolliniennes” et patriotiques que requérait le modèle paysan imaginé par les autorités (Dubreuil, 
1976, p. 31). » En 1749, à cause d'une pénurie de main-d'oeuvre agricole, l’intendant François Bigot n’hésite pas 
à défendre aux propriétaires terriens de s’établir dans les villes sans permission écrite. Les nombreuses 
ordonnances, destinées à imposer l’agriculture, indiquent clairement que nombre de Canadiens ne sont ni des 
laboureurs, ni des défricheurs, ni même des ruraux par vocation. Néanmoins, en 1754, sur une population totale 
de 65 000, 42 000 Canadiens vivaient à la campagne. Car, à part la traite des fourrures, seule l’agriculture offrait 
une certaine sécurité.  
Comme plusieurs auteurs, Bruno Jean propose sa réponse à une question centrale : « Le Québec a-t-il déjà été 
une société rurale? La société coloniale qui s’installe dans la vallée du Saint-Laurent est une société largement 
urbaine contrairement à ce qu’on pourrait penser en raison de l’environnement naturel (2003, p. 109). » Après 
avoir rappelé que la conquête britannique et le régime anglais ont suscité après 1760 une ruralisation 
« davantage subie que choisie » de cette société coloniale, il souligne le fait qu’« il n’y a jamais eu au Québec 
une paysannerie au coeur d’une société rurale ».  
Au XVIIIe siècle, avant la conquête par l’Angleterre, l’ambiance socioculturelle de Montréal se caractérise par : 
 « (...) une hiérarchie sociale fondée sur la naissance, le métier et les 
ressources matérielles. Le commerce des fourrures continue à offrir des 
possibilités d’enrichissement et même parfois d’ascension sociale. L’appel 
de l’Ouest et les expéditions militaires créent cependant une mobilité 
géographique qui donne à la société montréalaise une allure particulière : 
une partie des hommes est constamment ailleurs, et l’esprit d’aventure, la 
recherche de la gloire ou celle de la fortune contribue à façonner une 
mentalité distincte, typique d’une ville de frontière. Dès l’époque de la 
Nouvelle-France, plusieurs observateurs soulignent les traits de mentalité 
qui distinguent Québec de Montréal. Ainsi, bien que Montréal soit, “par ses 
institutions et son aménagement urbain, une petite ville typiquement 
française, devient-elle, par son insertion continentale et la mentalité de ses 
résidants, une ville de plus en plus nord-américaine (Linteau 1992, pp. 48-
49).»   
La conquête britannique ne modifiera pas le statut linguistique et religieux des Canadiens, alors même que les 
villes de Québec et de Montréal devinrent des creusets culturels où de nouveaux éléments et de nouvelles valeurs 
se sont greffés à la culture de la majorité. 
À compter de 1840, Montréal devient une ville où cohabitent plusieurs groupes socioculturels qui le plus souvent 
s’ignorent mutuellement et forment ce qu’on appellera plus tard les « deux solitudes ». D’une part, il y a les 
anglophones WASP (white anglo-saxon protestant), les Écossais et les Irlandais et, d’autre part, les francophones 
connus encore sons le nom de Canadiens et qui, de leurs campagnes, affluent vers Montréal. Ils constituent un 
immense réservoir de main-d’oeuvre peu instruite, mais à la fois docile et bon marché. Ils étaient pauvres et 
vivaient dans des conditions difficiles.  
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Figure 6 — L’indiscipline de l’habitant canadien 
      Bilking the toll (1859) — par Cornelius Krieghoff 
Le peintre Cornelius Krieghoff, né à Amsterdam en 1815 de parents allemands, fut au XIXe siècle un des 
peintres les plus populaires du Canada. Adoptant le style anecdotique en vogue aux Pays-Bas au siècle 
précédent, Kriegohff divertit les riches bourgeois anglophones — marchands, hommes d’affaires, militaires — 
avec des scènes telles que la figure 6, représentant l’habitant canadien comme ils aimaient bien le voir : 
pittoresque, insouciant, indiscipliné, conservateur et parfois irrévérencieux (Harper, 1999, p. 4). 
5.3 — AUTORITÉ GOUVERNEMENTALE ET ORGANISATION DU TERRITOIRE 
Entre les débuts de la colonisation et la fin du XIXe siècle, la relation des populations du Québec et de Montréal 
avec l'espace qu'ils occupent s'est manifestée dans deux contextes distincts. Le siècle et demi de la Nouvelle-
France est sous le signe de l’absolutisme royal. Dans les faits toutefois, l’habitant et le coureur des bois sont des 
personnages libres, dont les choix et les comportements sont souvent en discordance avec les intentions du roi et 
de ses représentants, mais n'en exercent pas moins une influence sur l’organisation du territoire. L’exploration de 
l’intérieur du continent échappe largement au contrôle royal et devient la principale assise de l’économie de 
Montréal. La conquête britannique de 1760 marque le début de l’accession des Canadiens à des institutions 
démocratiques. Mais celle-ci ne se réalise pas sans heurts parce qu’elle est accompagnée de la part de l’autorité 
coloniale de mesures stratégiques implicites visant à l’assimilation des nouveaux sujets aux valeurs britanniques. 
La bourgeoisie d’affaires anglo-écossaise domine l’activité économique et, à la faveur de la révolution 
industrielle, procède depuis Montréal à la conquête de l’Ouest canadien. D’abord repliés dans leurs campagnes 
et leurs paroisses, les Canadiens s’installent en grand nombre à Montréal et une classe de commerçants et de 
politiciens s’initie rapidement à la démocratie libérale. 
5.3.1 — LA NOUVELLE-FRANCE SOUS L’AUTORITÉ ROYALE 
À l’époque de la fondation de la Nouvelle-France, le roi incarne l’autorité absolue et décide des stratégies de 
peuplement, d’organisation spatiale, de mise en valeur du territoire et de défense militaire. Louis XIII pourra 
compter sur le Cardinal Richelieu et Louis XIV sur Jean-Baptiste Colbert, des ministres dévoués et talentueux 
qui conçoivent les politiques coloniales.  
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Québec demeure un simple comptoir commercial jusqu’à 1627 alors que Richelieu décide de prendre en main 
les destinées de la Nouvelle-France. Il fonde la Compagnie des Cent-Associés à laquelle il confie une grande 
partie de l’Amérique du Nord ainsi que le monopole du commerce, contre l’obligation de développer et 
d’entretenir la colonie. Celle-ci relève du gouverneur nommé par le souverain et exerce les fonctions de chef 
militaire, d’administrateur civil et de juge en dernier appel. Avant même l’instauration d’une véritable politique 
de peuplement, Richelieu crée le régime seigneurial, un modèle hybride d’attribution et de mise en valeur des 
terres qui s'inspire de la féodalité européenne et française. Selon ce régime, le roi confie à des intérêts privés, 
individus ou compagnies, et parfois à des communautés religieuses, des portions de territoire appelées 
seigneuries. Avec cette attribution vient le titre de Seigneur et le privilège de concéder des lots moyennant 
redevances. En tant qu'entrepreneur, celui-ci a le devoir de développer la seigneurie, de voir au recrutement des 
effectifs et de construire des installations telles qu’un moulin à farine ou une scierie. En Nouvelle-France, on 
nomme l’habitant d’une seigneurie un censitaire. Son allégeance au seigneur se limite au paiement de 
redevances. Une censive permet ordinairement à une famille de vivre en assurant des revenus au seigneur, que 
celui-ci réinvestit, au moins en partie, dans l’aménagement de la seigneurie. L'entente qui le lie au seigneur 
oblige le censitaire à remplir les conditions suivantes (Trudel, 1971, pp. 12-13) à savoir :  
• payer annuellement le cens (un impôt d'où il tient son appellation de censitaire),
• verser une redevance (en argent ou en produits agricoles),
• accorder chaque année des jours de corvée (tout au plus trois ou quatre) et verser au seigneur une partie de
ses récoltes,
• défricher et cultiver sa terre et utiliser le moulin seigneurial pour moudre son blé en échange d'une partie de
sa mouture.
En 1647, le roi fonde le Conseil supérieur (aussi connu sous le nom de Conseil Souverain) et confie à cette 
organisation des pouvoirs législatifs, exécutifs et judiciaires, mais le laisse sous la tutelle du gouverneur dont 
l’avis prévaut. Le Conseil supérieur relève du roi par l’intermédiaire du secrétaire d'État à la marine basé à 
Versailles. En Nouvelle-France, le Conseil supérieur comprend trois grands personnages : le gouverneur qui est 
le représentant personnel du roi, l’intendant qui est l’administrateur de la colonie et l’évêque, le chef de l’église.  
La politique de peuplement fondée sur la responsabilité contractuelle de compagnies est révoquée en 1663, avec 
la mise en place d’un gouvernement royal (Courville, 1996, p. 45-46). Sous la direction de Colbert, la Nouvelle-
France devient une véritable province de France.  
L’ile de Montréal avait d’abord été entièrement concédée en 1627 à la Compagnie des Cent-Associés qui devait 
y développer une seigneurie. Elle fut acquise en 1640 par la société Notre-Dame de Montréal qui espère y 
installer une mission hospitalière. Les circonstances difficiles la contraignent à abandonner son projet et, en 
1662, elle cède l’ile aux Messieurs de Saint-Sulpice de Paris qui deviennent seigneurs de Montréal et 
responsables de poursuivre son peuplement. Il importe de souligner que dès sa fondation, en 1642, Ville-Marie 
s’inscrit dans une sorte de rapport de force politique à l’intérieur même de la Nouvelle-France. Montmagny, 
alors gouverneur, ne voyait pas d’un bon oeil le statut dont bénéficiait la colonie montréalaise, car les Messieurs 
et Dames de Montréal avaient reçu de Louis XIII des pouvoirs souverains sur l’ile de Montréal qui formera, 
jusqu’à la fin du XVIIe siècle, « une manière de petite république (Blanchard 1992, p. 91).» Maisonneuve, 
premier gouverneur de Montréal, doit tenir tête à Montmagny, qui voit dans ce projet une « folle aventure », trop 
risquée et qui aurait préféré retenir les nouveaux colons à Québec. Maisonneuve ne cède pas, et indique à 
Montmagny, dans une phrase célèbre, qu’il s’établira à Montréal, « même si tous les arbres de cette ile devraient 
se changer en autant d’Iroquois (cité par Linteau, 1992, p. 22). » 
Sous le régime français, l’évolution démographique montréalaise découlait d’une conjugaison de trois facteurs : 
l’immigration de France, les mouvements migratoires internes et l’accroissement naturel. Dix ans après sa 
fondation, la situation de Ville-Marie demeure précaire. Beaucoup d’efforts sont nécessaires pour attirer des 
effectifs de France. Maisonneuve tient bon. En 1651, il retourne en France et revient en 1653, avec 95 colons. Le 
recrutement se poursuit avec plus ou moins de succès; en 1659, 91 nouvelles personnes viennent tout de même 
s’installer. Ville-Marie compte 596 âmes en 1663 (Linteau, 1992, p. 25).  
L'accession de Louis XIV à l’autorité royale entraine un changement radical à la situation politique et militaire 
de Montréal. En 1663, il cède la seigneurie au supérieur du séminaire de Saint-Sulpice de Paris dont un des 
effets sera une gestion plus rigoureuse et plus réaliste. En 1672, le seigneur de Montréal, François Dollier de 
Casson, sulpicien et supérieur établit le plan des neuf premières rues de Montréal.  
DE HOCHELAGA À MONTRÉAL 
-77-
Louise Dechêne décrit ainsi le statut politique particulier de la colonie de Montréal qui déteint sur l’exercice du 
pouvoir seigneurial lui-même :  
« la puissance seigneuriale couvre [à Montréal contrairement aux autres 
seigneuries] à peu près tous les aspects de la vie publique. Il n’y a rien en 
matière civile et criminelle qui ne relève du baillage et les appels 
ressortissent directement au Conseil souverain. Ces attributions se doublent 
des règlements de police, du privilège de nommer les officiers administratifs 
(...). Le personnel comprend un bailli, un procureur fiscal, un greffier, les 
notaires (...), quelques huissiers et sergents, un geôlier, un voyer et un garde 
des forêts seigneuriales (Deschêne, 1988, p. 366).»  
En 1692, dans le but de mettre fin à cette source de conflits avec le reste de la colonie, Louis XIV reprend aux 
seigneurs Sulpiciens l’autorité qui lui revient, autorité que Louis XIII avait inconsidérément accordée aux dévots 
de la Société de Notre-Dame. 
Au début du XVIIIe siècle, Montréal connait encore des difficultés de coordination avec les autorités coloniales, 
du fait qu’elle est tout à la fois une agglomération urbaine et une seigneurie. Ce sont les Sulpiciens qui, en tant 
que seigneurs de l’ile, sont responsables de la concession des terrains et de l’ouverture des rues alors que les 
autorités coloniales sont responsables de la sécurité militaire. En 1707 par exemple, l’intendant Raudot s’indigne 
d’un projet d’extension de l’enceinte par l’ajout de pieux. Selon lui, en effet, la ville a une trop vaste étendue par 
rapport à sa population et il affirme que le prolongement de l’enceinte provient du simple fait, “qu’il y avoit des 
maisons hors la ville qu’on a voulu enclaver dedans pour faire plaisir aux propriétaires (Laurent et d’Orgeix, 
1999, pp. 82-83). »  Cette situation ne préfigure-t-elle pas l’évolution historique de l’espace montréalais, 
caractérisée par l’effort perpétuel pour incorporer ses excroissances à l’agglomération de fait? 
L’absence d’institution de représentation du peuple pour ce qui concerne les décisions en matière d’affaires 
publiques est un corolaire de l’absolutisme du régime royal. Cette règle générale se trouve confirmée par 
quelques velléités de remédier à cette situation qui n’eurent pas d'effet véritable. D’abord en 1647, le roi crée par 
règlement les syndics d’habitation. Ce geste consiste a accorder au peuple un droit en vertu duquel les habitants 
des villes de Québec, Montréal et Trois-Rivières peuvent élire un syndic pour les représenter et communiquer 
aux autorités leurs avis et leurs revendications. La réalité des syndics d’habitation fut éphémère, car ceux-ci se 
heurtent rapidement à l’autorité royale. En 1673, Colbert écrit au nouveau gouverneur Frontenac, « qu’il faudrait 
supprimer insensiblement le syndic qui présente des requêtes au nom de tous les habitants, étant bon que chacun 
parle pour soi, et que personne ne parle pour tous.» Colbert montrait éloquemment son opposition, et celle de 
Louis XIV, à toute forme de démocratie et, en même temps, à toutes formes d’institutions municipales 
(L’Heureux, 1981, p. 6).  
À partir de 1663, alors que l’organisation matérielle de la colonie est confiée à l’Intendant, le Conseil souverain 
adopte une ordonnance établissant les premières institutions municipales et décrète par la même occasion 
l’élection d’un maire et de deux échevins pour la ville de Québec. En fait, l’institution fut pratiquement 
inexistante et le Conseil souverain supprima ces charges, quelques jours seulement après l’élection par une 
assemblée des habitants de la ville. En 1673, le gouverneur Frontenac décrète l’élection de trois échevins, mais il 
voit son initiative désavouée.  
Ainsi, les quelque 150 années du Régime français — 1608 à 1760 — se caractérisent par une quasi-absence 
d’institutions municipales : l’administration locale demeure entre les mains de hauts fonctionnaires, du 
gouverneur, de l’intendant, des conseillers et du grand voyer. À cela il n’y a qu’une seule explication, éviter la 
création d’institutions accordant des pouvoirs au peuple (Saint-Pierre, 1994, p. 23). D’ailleurs, comme le 
résument bien Havard et Vidal, au moment de l’instauration du gouvernement royal en 1663 : 
 « L’objectif du ministre [Colbert] était de transplanter outre-Atlantique une 
société française idéale, forgée dans le moule de l’absolutisme. Les colonies 
en ce sens devaient constituer des répliques améliorées de la métropole. 
C’est pourquoi le pouvoir royal s’y exerça d’une manière particulièrement 
autoritaire (Havard et Vidal. 2003, p. 100).» 
Avec la grande paix de 1701, Montréal voit s’accroitre son rôle stratégique dans le cadre de la politique que 
Louis XIV assigne aux autorités du Canada et de la Louisiane : empêcher l’expansion des colonies anglaises vers 
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l’intérieur. Montréal sert de base logistique aux postes établis entre la vallée du Saint-Laurent et la Louisiane. 
L’importance politique et militaire qu’elle avait commencé à assumer au siècle précédent s’en trouve consolidée. 
En outre, la traite des fourrures devient une activité officielle relevant à la fois du marché et de la politique.  
La tenure en censive selon la coutume de Paris règlementait les redevances, la dime, l’obligation de tenir feu et 
lieu, les conventions matrimoniales, de succession et d’aliénation des biens. Le seigneur exerçait un contrôle sur 
l’habitant par les redevances en argent et en nature, mais aussi par la disposition des avoirs, car toute aliénation 
foncière était sujette à autorisation et, lorsqu’elle était accordée, obligeait l’acquéreur à verser une taxe. Les 
règles successorales obligeaient le testateur à répartir son bien entre tous ses héritiers légitimes. Ceci contribua à 
empêcher la concentration de la richesse. Selon l’expression de Gilles Ritchot (1999, p.150), « l’armature légale 
[du système seigneurial laurentien] aurait transporté l’intention royale de produire un acteur collectif terrien, 
rural, sédentaire, familial, artisan, enclin à l’idée fixe : l’habitant.» 
La paroisse religieuse est la première institution locale du pays et son influence a survécue à l'apparition du 
régime municipal apparu au XIXe siècle. Oeuvre du clergé, son rôle « dépasse largement la protection des 
intérêts purement religieux de la collectivité (Morel, 1968, p. 664). » 
5.3.2 — LE POUVOIR POLITIQUE APRÈS LA CONQUÊTE BRITANNIQUE 
En 1760, le Canada devient une colonie britannique et les Canadiens des sujets britanniques. Londres est 
désormais la capitale de cette population de 60 000 habitants, majoritairement catholiques et francophones 
vivants sous les lois et coutumes françaises. Après les capitulations de Québec et de Montréal, les nouveaux 
sujets se voient reconnaitre « en attendant la volonté du roi », l’essentiel de leurs libertés civiles et religieuses, la 
pleine possession des propriétés et le libre exercice de la religion catholique (Durand, 2002, p. 45). Entre 1763 et 
1838, Londres tente sans grand succès d’implanter dans sa nouvelle colonie les institutions britanniques 
décentralisatrices. Voyons les faits saillants de l’évolution des structures politiques et leurs conséquences sur 
l’organisation spatiale du territoire. 
5.3.2.1 — Les premières assises politiques du Canada 
Par le Traité de Paris de 1763, la France cède le Canada à l’Angleterre qui donne à sa quinzième colonie 
d’Amérique du Nord (après la Nouvelle-Écosse), le nom de province de Québec. La même année, la 
Proclamation royale abolit le régime seigneurial, applique les lois anglaises et place l’Église catholique sous la 
tutelle du roi d’Angleterre. Londres cherche dès lors à assimiler la province de Québec à ses autres colonies 
américaines en lui appliquant une vigoureuse politique d’immigration.  
L’Acte de Québec de 1774, la première Loi constitutionnelle, est destiné à encadrer les 80 000 nouveaux sujets 
britanniques et les 2 000 anciens sujets. La forte immigration britannique escomptée ne s’est pas concrétisée et la 
situation politique dans les colonies du sud amène Londres à revoir sa stratégie. Elle confie le pouvoir au 
gouverneur et à son conseil exécutif, assurant le contrôle de Londres sur la colonie laurentienne. Le système 
seigneurial, la coutume de Paris et les lois françaises sont réinstallés avec le droit de propriété, sauf dans le cas 
du clergé catholique qui conserve néanmoins le droit de percevoir une dime. Londres comprend qu’elle peut 
compter, dans ses relations avec la population conquise — sur la collaboration des seigneurs et du clergé 
catholique — accoutumée à une monarchie absolue. Les dirigeants politiques s’assurent de la loyauté du clergé 
catholique qui s’allie à l’État pour maintenir son autorité (Lamonde, 2000, p. 25).  
Londres adopte l’Acte constitutionnel de 1791, pour faire suite aux demandes de marchands britanniques et 
canadiens qui réclament les libertés anglaises, c’est-à-dire une assemblée législative élue par la population. La 
minorité britannique voyait toujours dans l’immigration le moyen d’obtenir rapidement la majorité 
parlementaire. Cet Acte constitutionnel crée les provinces du Haut-Canada et du Bas-Canada, dotées chacune 
d’une chambre d’assemblée qui ne possède toutefois pas de responsabilité ministérielle. Le calcul de la minorité 
britannique se trouve ainsi réduit à néant, car une importante partie de la population anglo protestante optera 
pour le Haut-Canada25. L’atmosphère politique du Bas-Canada devient très tendue avec une Chambre 
d’assemblée formée de 50 députés dominés par le parti « Canadien », en constante opposition avec le Conseil 
législatif et le Conseil exécutif, dominée par des représentants de la minorité anglophone nommés par le roi.  
25 Le Haut-Canada qui comptait à peine 10 000 en 1791 atteint le chiffre de 500 000 un demi-siècle  plus tard. 
Durant la même période, le Bas-Canada  passe de 200 000 à 600 000 habitants. 
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La création du Bas-Canada a fait penser aux Canadiens que les autorités impériales leur avaient confiés un état 
dont ils seraient entièrement les maitres (Brunet, 1972, pp. 842-845). En 1793, après des débats houleux, le 
français devient avec l’anglais une des langues d’usage de la Chambre (Lamonde, 2000, p. 42). Dans les 
décennies qui suivent les Canadiens, s’isolent dans les seigneuries et par nécessité deviennent de plus en plus 
ruraux. Exclus du monde des affaires et des circuits économiques, ils s’installent dans une autarcie routinière. À 
côté de l’élite des ecclésiastiques émerge une autre élite constituée de gens instruits alliés des habitants : 
notaires, avocats, arpenteurs et médecins. Ces gens d’esprit libéral, opposés au clergé et disciples de la 
philosophie des lumières, comme le souligne Durand :  
« sont progressivement gagnés par un esprit laïque. L’idée d’un état neutre 
fait son apparition. (...). Avec la présence de plus en plus affirmée de la 
République américaine comme modèle, les patriotes se forgent l’idéal d’une 
république canadienne-française autonome (Durand, 2002, pp. 59-60).»  
Pour mettre fin à la tension, le Haut-Canada propose de réunifier le pays, dès 1822. Mais ce n’est qu’en 1840 
que le gouvernement impérial, profitant d’un soulèvement armé de partisans canadiens dans la région de 
Montréal, abroge la constitution de 1791. En fait, le soulèvement de 1837 et 1838 a eu sa contrepartie dans le 
Haut-Canada où quelques citoyens ont aussi pris les armes pour manifester leur opposition à l’oligarchie qui 
dominait le gouvernement colonial. Un conseil ad hoc du parlement de Westminster est alors doté de pouvoirs 
extraordinaires pour administrer la colonie pendant que lord Durham est chargé par le Colonial Office de faire 
enquête sur les problèmes de l’empire d’Amérique. Son rapport, rendu public en 1839, a pour objectif de 
relancer et de restructurer l’Empire britannique d’Amérique du Nord et de le rendre aussi dynamique, prospère et 
attirant que les États-Unis d’Amérique. Lorsqu’il constate que les évènements sur lesquels il est chargé 
d’enquêter découlaient du fait que « deux nations [étaient] en guerre au sein d’un même État (cité par Brunet, 
ibid., 1972, p. 845) », Durham prône dans son rapport : (1) la suppression du nationalisme canadien-français qui 
doit être assimilés puisqu’ils font obstacle à l’essor impérieux du nationalisme canadien-anglais (2) l’unification 
du Canada auquel serait octroyée la responsabilité ministérielle, et (3) la mise en oeuvre d’une politique de 
colonisation systématique du territoire canadien et d’immigration massive (Lahaise et Vallerand, 1999, p. 185).  
Le parlement impérial de Londres adopte l’Acte d’union des deux Canada en 1840. Les deux provinces sont 
désormais réunies en une seule Assemblée législative. La langue officielle et unique de l’Assemblée du Canada-
Uni est l’anglais. Le Haut-Canada qui compte 400 000 de population et le Bas-Canada qui en compte 650 000 
possèdent la même représentation parlementaire, soit 42 députés pour chacune des parties. De plus, la dette de 5 
millions de dollars du Haut et celle de 375 000 dollars du Bas-Canada sont fusionnées en une seule (Lamonde, 
ibid. pp. 283-284). À partir de ce moment, les habitants anglophones du pays abandonnent leur nom de British 
Americans et adoptent graduellement celui de Canadians. Les habitants d’origine française commencent à se 
donner le nom de Canadiens français. 
Impressionnée par les représailles des autorités britanniques, la population canadienne-française devient plus 
modérée et après 1840, envoie au parlement des porte-paroles qui s’efforcent de faire oublier «un égarement 
passager». Les nouveaux dirigeants politiques du Canada anglais aux idées plus libérales arrivèrent dans un 
esprit de conciliation à une nouvelle entente avec les Canadiens français. À l’Assemblée législative du Canada-
Uni, une alliance entre les députés anglophones et francophones permit de mettre fin à l’arbitraire du gouverneur 
par la mise en pratique du principe de responsabilité ministérielle. Les classes dirigeantes des deux groupes 
arrivèrent à un accommodement qui consacrait une sorte de division des tâches. Opérant depuis Montréal, la 
bourgeoisie anglo-canadienne put enfin exercer le leadership économique et contrôler les institutions politiques. 
Les représentants politiques Canadiens français avaient dû s’incliner devant la force économique et politique de 
la majorité anglophone. Quelques un siégeaient au Conseil des ministres ou au conseil d’administration des 
grandes entreprises créées par les capitalistes anglo-canadiens. En fait, « l’union de 1840 s’était transformée en 
une association de caractère fédéral entre les deux collectivités qui cohabitaient dans la vallée du Saint-
Laurent. Les impératifs de la coexistence demeuraient les mêmes (Brunet, ibid., 1972, p. 845).»  
5.3.2.2 — Une responsabilisation contrôlée des collectivités 
Depuis les débuts, les questions se rattachant à l'occupation du territoire et l'utilisation du sol, à défaut 
d'instances locales, relèvent de l'autorité coloniale qui s'exerce depuis Québec. Néanmoins, la spéculation 
foncière a tenu une place importante dans l’expansion de l’espace urbain montréalais. Dès les premières 
décennies du régime anglais cependant, sous l’Acte constitutionnel de 1791, les pouvoirs publics ont légiféré 
pour ordonnancer le développement de Québec et de Montréal.  
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Comme le souligne Marsan, le parlement du Bas-Canada adopte une résolution en 1799 qui autorisait la 
nomination d’un inspecteur chargé de dresser les plans de la ville et de ses abords, d’ouvrir des rues spacieuses 
et de réserver des terres en vue de l’aménagement de squares publics. Le Parlement reconnaissait qu’il était : 
« (…) nécessaire et utile au public que les divisions se fassent d’après un 
plan régulier avec l’ouverture des rues suffisantes et nécessaires et réserves 
de places publiques pour les besoins à venir… [Et] qu’à compter du jour 
que le plan sera ainsi homologué, il ne sera permis ni loisible à aucun 
propriétaire desdits terrains de les vendre ou diviser par emplacements, 
pour y bâtir ou pour y clore aucun verger ou jardin, à moins qu’il ne se 
conforme en tout audit plan et ne réserve les rues ou places publiques qui y 
seront désignées et représentées (Marsan, 1994, p. 135).» 
À la suite de l'insurrection de 1837-1838, une crise sociale issu du mécontentement des francophones autant que 
des anglophones face à l'absence d'un gouvernement responsable, Lord Durham, qui est chargé d'enquêter, 
dépose son rapport en 1839. Outre le fait qu'il propose l'objectif d'assimiler les Canadiens français, Durham voit 
dans le manque d'institutions municipales une des principales causes de l'insuccès du gouvernement 
représentatif. Mais pour ne pas compromettre l'équilibre constitutionnel, il faut éviter de trop concentrer le 
pouvoir. Avec l'instauration du système parlementaire basé sur un suffrage très étendu, la population doit aussi 
être investie d'un contrôle complet de ses affaires locales. Pour Durham « le véritable principe à appliquer dans 
la restriction du pouvoir populaire, c'est de le répartir entre plusieurs mains. » Le régime municipal mis en 
place à la suite de ce rapport existe au Québec depuis l’adoption en 1855 de l’Acte des municipalités et des 
chemins du Bas-Canada.  
Selon le recensement de 1851, la population rurale québécoise atteint une proportion de 84,6 %. La composition 
des premières municipalités reflète donc cette réalité : 393 municipalités de paroisse et de cantons, 29 villages, 2 
cités, 4 villes et 12 municipalités sans désignation — cette loi crée en outre 61 municipalités de comtés qui 
chapeautent un ensemble de municipalités de paroisse ou de canton. Comme le souligne Collin (1998, p. 6), le 
premier régime municipal s’établissait donc déjà sur le principe de « dualité administrative ». 
Rappelant les principes énoncés dans le rapport Durham, Luc Hétu, souligne dans son ouvrage récent que: 
«Les municipalités demeurent encore des entités administratives dépourvues 
de pouvoirs qui leur appartiennent en propre. Au Québec, juridiquement, 
elles tiennent leur existence de l'Assemblée nationale. Le gouvernement 
provincial peut, à son gré, étendre ou restreindre leurs pouvoirs, et même les 
faire disparaître (Hétu, 2009, p. 27).» 
La Ville de Montréal a obtenu sa première charte en 1832, mais comme c'est le cas pour toutes les municipalités 
du Québec, ses pouvoirs lui sont attribués par le gouvernement provincial.  
Il ressort de cette investigation que la société québécoise est passée en quelques siècles de l'absolutisme royal à 
la démocratie parlementaire de type britannique. Cependant on est forcé de constater que pendant longtemps les 
institutions municipales et la démocratie municipale étaient dominés par des intérêts particuliers et que les 
progrès enregistrés dans l'aménagement de l'espace relevait plus de conseils d'administrations d'entreprises 
d'affaires que par la société civile. 
5.4 — DE L’UTOPIE AU PRAGMATISME, DE VILLE-MARIE À MONTRÉAL 
Du début du XVIIe siècle jusqu’à la fin du XIXe siècle, on ne peut certes pas référer à l’idée de doctrine 
d’aménagement pour présenter la relation de la population avec le territoire. Ce sont essentiellement les 
idéologies dominantes — d’abord celle du roi et des élites — qui servent à régir l’organisation spatiale de la 
colonie. Contrairement à ce qui s'est passé dans la plupart des villes du Canada : 
 «l'urbanisation à Montréal ne s'est pas répandue d'une façon systématique, 
continue, à partir d'un ou de quelques foyers de diffusion, mais bien à partir 
de multiples endroits à la fois, colonisés dès la fin du 17e siècle et le début 
du 18e siècle, et physiquement structurés pour des fins d'exploitation rurale. 
Ces multiples bourgeons de communauté ont souvent eu l'occasion de 
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s'épanouir suffisamment pour acquérir une identité propre avant de se 
fusionner avec d'autres et avant que l'appareil politique ne les unifie 
administrativement par des annexions à la ville de Montréal. Il en a résulté 
un caractère multicellulaire distinctif de l'agglomération, caractère 
perceptible tant au plan physique que socioculturel (Marsan, 1983, p. 40).»  
Le projet d’une colonie de peuplement en Nouvelle-France est d’abord motivée par la perspective de gains 
économiques majeurs que pourra y trouver la métropole. La sécurité et l’accessibilité sont aussi des facteurs qui 
jouent un rôle déterminants dans un espace aussi vaste. On voyait dans le système seigneurial et l’établissement 
d’abord de Québec et plus tard de Trois-Rivières les moyens permettant d’occuper le territoire à ces fins avec 
des effectifs réduits.  
Dans les années 1630, une partie des élites françaises trouve dans le projet de Ville-Marie, un cadre favorable à 
l’épanouissement d’une sorte de paradigme de la société idéale. Si la colonisation consiste à soutirer des 
ressources du territoire conquis (métaux précieux, fourrures, bois, etc.), elle permet aussi selon eux d’y installer 
des colons pour fonder un nouveau pays où se retrouveraient Français et Sauvages, dans une fusion de la 
civilisation occidentale avec ce que le « bon sauvage » peut y apporter. À l’image des utopies de la Renaissance, 
les fondateurs rêvaient de créer un nouveau type de société, une civilisation franco-indienne qui rayonnerait 
autour de Montréal. L’adhésion des Amérindiens était une composante nécessaire du projet. Dans l’esprit du 
mercantilisme de l’époque, le nouveau pays demeurera toutefois subordonné aux intérêts de la métropole. Selon 
Fernand Dumont :  
« Les pouvoirs qui présideront à ces changements [la mise en pratique de 
l’imaginaire et la transposition de l’utopie] ne seront pas toujours 
complices; ils entretiendront même des conflits persistants. L’entrepreneur 
poursuivra d’autres objectifs que le missionnaire ou l’intellectuel; les 
intérêts de la politique ne coïncideront pas fatalement avec les intérêts du 
financier. Les démarches des uns et des autres s’accorderont sur un point : 
altérer les structures sociales, remodeler des cultures en vue d’un avenir 
hypothétique (Dumont, 1996, p. 35). » 
La fondation de Ville-Marie en tant qu’entreprise de peuplement et d’appropriation du territoire — au moins 
durant les premières décennies — se démarque du reste de la Nouvelle-France. Le nom même de Ville-Marie 
témoigne du fondement religieux de l’entreprise. Autant la Nouvelle-Amsterdam — qui fut fondée à la même 
époque que la Nouvelle-France et Ville-Marie — est explicitement sous le signe du commerce et des affaires 
(Burrows & Wallace, 1999, p. xvi), autant la Ville-Marie du XVIIe siècle est un projet missionnaire né dans les 
années 1630, dans la ferveur de la contreréforme catholique qui touche une partie de l’élite française, la 
noblesse, aussi bien que la bourgeoisie (Robert, 1994, p. 28). Un mouvement de renouveau religieux fait 
d’exaltation mystique et de désir d’étendre la foi catholique. C’est dans cette mouvance qu’est fondée la Société 
de Notre-Dame de Montréal pour la conversion des sauvages de la Nouvelle-France. 
L’initiateur du projet de Montréal, Jérôme le Royer de la Dauversière, était un visionnaire au sens premier de ce 
terme. Comme le rapporte Robert (1994, p. 26), « les témoignages de l’époque n’hésitent aucunement à 
attribuer une origine surnaturelle à ses projets. » Il cite d'ailleurs l’historien Lucien Campeau, qui écrit : « Dans 
l’histoire de Ville-Marie, tout semble commencer par des visions... » Ce projet d’abord et avant tout religieux 
s’accompagnait, il importe de le souligner, d’une volonté d’indépendance vis-à-vis de la politique et de la 
hiérarchie catholique.  Cette vision qui animait les fondateurs de Ville-Marie est inscrite dans la charte créant la 
société :  
« Dieu grand amateur du salut des hommes, qui n’a pas seulement la 
science des temps, mais des lieux commode au bien des créatures semblent 
avoir choisi cette situation de Montréal pour y assembler un peuple composé 
de Français et de Sauvages qui seraient convertis pour les rendre 
sédentaires, les former pour cultiver les arts mécaniques et la terre, les unir 
dans une même discipline, dans les exercices de la vie chrétienne et faire 
célébrer les louanges de Dieu en un désert... (Cité par Dumont, 1993, p. 
49). »  
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En plus de son caractère insulaire et de son statut particulier par rapport à la colonie, Ville-Marie dépend des 
dons de charité et veut maintenir jalousement sa propre organisation. La fondation de Ville-Marie allait être 
marquée de gestes symboliques, affirmation d’une volonté inébranlable d’y installer le catholicisme et 
d’évangéliser les peuples autochtones. C’est par la célébration d’une messe, le 17 mai 1642, que Paul Chomedey 
sieur de Maisonneuve et Jeanne Mance, accompagné d’une quarantaine de personnes, fondent Ville-Marie. À la 
Pointe-à-Callière, on construit une chapelle d’écorce et la première habitation que l’on entoure d’un rempart de 
terre et d’une palissade. Dès l’hiver suivant, à Noël, on découvre que l’emplacement du fort est sujet aux 
inondations du Saint-Laurent. Maisonneuve fait alors le voeu que si la crue des eaux s’arrête, il ira planter une 
croix sur le mont Royal, un geste qu’il accompliera entouré de ceux et celles qui forment la colonie. La 
fondation de Montréal n’a donc pas, comme celles de Québec et de Trois-Rivières, un caractère prosaïque de 
mise en place d’un poste de traite, comme l’écrit Blanchard (1992, p. 93), « elle baigne dans le divin ». 
Quelques autochtones s’installent dans les environs et adoptent la religion chrétienne, mais les fondateurs 
perdent confiance devant le peu d’attrait manifesté par ceux-ci pour la vie d’agriculteurs sédentaires. À cela 
s’ajoutent les difficultés que causent les Iroquois, ennemis de la colonie naissante. La société abandonne son 
projet et avec les Sulpiciens, la ferveur religieuse initiale laissera place avec le temps à des motivations plus 
terre-à-terre, car la traite des fourrures deviendra la grande préoccupation des « Montréalistes »26. 
De la fin du XVIIIe siècle aux années 1840, Montréal se transforme lentement et « par plus d’un point de vue se 
rattache encore à la mentalité de l’Ancien Régime (Marsan, 1994, pp. 129 à 158) ». Durant ces années de 
transition, « Montréal cherche toujours son destin dans l’aventure de l’Ouest. Plus que jamais c’est la ville du 
fleuve, la ville de l’empire du Saint-Laurent. » Son visage ne change que progressivement, même si le bâti se 
densifie à l’intérieur des fortifications — que l’on se décidera à démolir en 1801 — et si les faubourgs ne cessent 
de s’étendre. En même temps, alors que le Haut-Canada se développe, les marchands de Montréal savent tirer 
parti de la position de leur ville comme passage obligé entre la navigation maritime et la navigation fluviale. 
Faire de Montréal « le grand emporium des céréales nord-américaines à destination de Liverpool » et la plaque 
tournante du commerce entre l’intérieur du continent nord-américain, la Grande-Bretagne et l’Europe est la 
grande idée qui propulse la révolution des transports que connaît Montréal au XIXe siècle (Hamelin et Roby, 
1971, p. 101). Le système de canaux du Saint-Laurent entre Montréal et le lac Érié est nettement supérieur au 
canal Érié reliant New York aux Grands Lacs via l’Hudson. Montréal n’aura pas pour autant la primauté sur 
New York, mais les gens d’affaires montréalais stimulés par cette concurrence seront motivés à développer la 
navigation sur le Saint-Laurent et à aménager le chenail en aval de Montréal, le port, le canal Lachine et les 
autres ouvrages sur le Haut-Saint-Laurent. Le réseau de chemins de fer rayonnant dans toutes les directions à 
partir de Montréal se greffera aux installations portuaires. Un long cycle de création d’emploi propulse le 
commerce, l’industrie et le monde de la finance. 
5.4.1 — ORGANISER L’ESPACE : « ACCESSIBILITÉ » ET « SÉCURITÉ » D'ABORD! 
La colonisation et l’organisation spatiale de Montréal et de la vallée du Saint-Laurent sont indissociables des 
moyens de transport connus et, le cas échéant, des impératifs liés à la sécurité. Durant les deux siècles qui vont 
de la fondation de Montréal et le début du XIXe siècle, le facteur sécurité marquera l’organisation du territoire. 
En premier lieu, il y a eu l’état de guerre avec les Amérindiens, guerre à laquelle la Grande Paix de Montréal de 
1701 a mis un terme. Il y eut aussi quelques périodes de conflits avec les Britanniques et, finalement, après la 
conquête de 1760, des tensions entre les Britanniques et les Anglo-américains, jusqu’au conflit de 1812. 
Jusqu’aux années 1820, les techniques de transport maritime et fluvial s’adaptaient aux conditions naturelles. La 
vitesse et la taille des voiliers qui empruntaient les voies non modifiées du réseau hydrographique étaient 
forcément restreintes. Par ailleurs, le transport terrestre qui utilisait la traction animale était limité par la 
mauvaise qualité des routes et par le fait que les cours d’eau ne pouvaient être franchis qu’en hiver, sur la 
couverture de glace. Les rapides de Lachine faisaient de Montréal un point de rupture de charge entre les navires 
océaniques et les plus petites embarcations qui naviguaient vers l’intérieur du continent. Durant la première 
moitié du XIXe siècle, une véritable révolution des transports transforme radicalement Montréal qui, de la petite 
ville frontière de 9 000 habitants qu’elle était en 1800, devient une métropole industrielle de 300 000 habitants 
en 1901. 
26   Nom qu’on donnait au XVIIe siècle aux habitants de l’ile de Montréal. 
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5.4.2 — LES ÉTABLISSEMENTS HUMAINS DE LA NOUVELLE-FRANCE 
Durant le siècle et demi du régime français, l’ambition d’occuper et d’exploiter les richesses de l’immense 
territoire de la Nouvelle-France malgré des effectifs réduits conduira à la mise en place, dans une succession de 
décisions conjecturales, de plusieurs formes d’établissements humains : 
• Seigneuries : quelque 190 seigneuries furent concédées dans la vallée du Saint-Laurent entre 1626 et
1762, mais moins de la moitié furent vraiment occupées et mises en valeur. À ce mode de concession et
d’occupation du sol est intimement associé le système des côtes (aussi appelé système de rang);
• Villages groupés : pour contrer la dispersion de la population, Jean Talon — Intendant de la Nouvelle-
France entre 1665 et 1672 — conçut, comme on le dirait aujourd’hui, un projet pilote à mettre en
oeuvre dans les environs de Québec. Ce projet consistait à aménager des villages groupés comme une
option alternative au modèle seigneurial;
• villes fortifiées et forts militaires : trois villes fortifiées furent érigées dans la vallée du Saint-Laurent
soit Québec (1608), Trois-Rivières (1634) et Montréal (1642) ; l’état de guerre incita les autorités à
faire appel à l’armée et à construire des forts plus ou moins élaborés le long du Richelieu et sur les
cours d’eau en plusieurs autres points à l’intérieur du continent;
• Réseau de postes de traite : dès le début du XVIe siècle apparaît en des points stratégiques le long des
cours d’eau de l’intérieur du continent nord-américain un réseau de relais pour les échanges
commerciaux avec les amérindiens.
À l’exception des villages groupés, ces formes d’établissements humains ont un rapport organique nécessaire 
avec le réseau hydrographique. Il faut dire que celles-ci n’eurent pas la même portée sur le devenir du territoire 
québécois et montréalais. Certaines n’ont eu qu’un effet temporaire et spatialement limité.  
Partant d’une perspective qui englobe l’organisation spatiale de l’ensemble du territoire, nous nous 
concentrerons sur le cas particulier de Ville-Marie et de Montréal. Le choix de l’emplacement de Québec, Trois-
Rivières et Montréal en tant qu’éléments originels du réseau urbain dépend de l’accessibilité offerte par le Saint-
Laurent. Comme il en a déjà été question, d’autres facteurs ont motivé la fondation de Montréal et exercée une 
influence sur son évolution ultérieure. L’établissement, et l’évolution, du régime seigneurial, et du système de 
côte (ou de rang) qui lui est associé, singularisent l’organisation spatiale de la Nouvelle-France, par rapport au 
reste de l’Amérique du Nord. La mise en oeuvre du plan militaire de Colbert, à partir de 1663, améliore 
considérablement la sécurité. Ce plan donne lieu à la construction d’un réseau de forts et a joué un rôle décisif 
sur la survie de la colonie durant la guerre contre les Iroquois au XVIIe siècle. Le Saint-Laurent devient le 
boulevard de la colonie et peu à peu on lui ajoute un réseau de communications terrestres. L’installation des 
postes de traite donne lieu à un grand nombre d’interventions ponctuelles qui très tôt placent Montréal dans un 
réseau de communications continental. Il sera aussi question du projet de villages groupés, envisagés par Colbert 
et l’intendant Jean Talon dans la région de Québec, moins en raison de son importance réelle, que de sa portée 
symbolique et de l’intention qui le sous-tendait de la part de l’autorité. Enfin, nous regarderons l’aménagement 
de Ville-Marie et de l’ile de Montréal qui concrétise un peu tous ces aspects. 
5.4.2.1 — Seigneurie, censives et système de côtes 
Nous avons déjà abordé le régime seigneurial dans ses dimensions juridiques et administratives. Appréhendons 
maintenant ce modèle d’attribution et d’occupation des terres dans son aspect proprement territorial. Aboli au 
XIXe siècle, le régime seigneurial n'en a pas moins contribué à façonner la fibre spatial du Québec moderne.  
Attribuées dès le XVIIe siècle, les premières seigneuries ont toutes une façade sur le fleuve Saint-Laurent et 
celles qui ont été divisées ultérieurement s’ouvrent sur l’un ou l’autre des principaux affluents du Saint-Laurent. 
Leur dimension n’est pas uniforme et leurs formes sont irrégulières. En fait, on en a concédé de très grandes et 
de très petites. Par contre, les censives ont été concédées selon un même modèle soit une étroite bande de terrain 
disposée perpendiculairement au cours d’eau et dont la largeur et la longueur sont dans un rapport d’un à dix. En 
général, leur superficie se situait entre 40 et 60 arpents (soit de 13,7 à 20,5 ha). Les seules exceptions 
observables à ce découpage systématique étaient imposées par la topographie. 
Le régime seigneurial est associé au système de côte, appelé aussi système de rang, qui désigne le peuplement 
aligné des campagnes, typique de l’occupation rurale d’origine française en Amérique du Nord. Au début, la 
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côte désignait un espace riverain — initialement au bord du Saint-Laurent — sur lequel avait été établi un 
alignement de censives disposées d’une manière plus ou moins perpendiculaire au cours d’eau. Alignées les unes 
à côté des autres, les maisons formaient un long ruban à quelque distance de la berge du cours d’eau. Outre le 
moulin banal, l'église et le manoir du seigneur, les seigneuries à l’origine ne comprenaient généralement pas de 
village. Ce n’est qu’à partir de la première moitié du XIXe siècle, qu’apparaîtra le réseau de villages.  
Courville (1996, pp. 45 à 54) souligne que plusieurs avantages étaient associés au système des côtes : 
• Accès à la voie d’eau à des fins de communication, de subsistance et de services;
• Proximité des voisins pour l'entraide et la protection,
• Partage équitable des diverses qualités pédologiques des sols de la devanture à la profondeur du fief,
• Travaux d’arpentage facilités,
• Chemins passant devant les maisons, à l’extrémité de la terre ce qui en simplifie la construction et
l’entretien.
Lorsque la première côte était occupée, on répétait un deuxième alignement vers l’intérieur, puis un troisième, 
un quatrième, un cinquième et ainsi de suite. Les côtes étaient reliées entre elles et au cours d’eau par un chemin 
appelé monté. Ce système permettra d'occuper un territoire linéaire relativement vaste avec les effectifs réduits 
de l'époque.  
5.4.2.2 — Un projet de villages groupés 
Le peuplement issu du modèle seigneurial inquiète les dirigeants parce qu’il entraine une trop grande dispersion 
de la population. Les premières impressions du Gouverneur Louis de Buade, comte de Frontenac, lorsqu'il arrive 
à Québec en 1672 sont révélatrices :  
« Rien ne m’a paru si beau et si magnifique que la situation de la ville de 
Québec qui ne pourrait pas être mieux postée quand elle devrait devenir un 
jour la capitale d’un grand empire; mais que je trouve qu'on a fait jusqu'ici, 
ce me semble, une très grande faute en laissant bâtir des maisons à la 
fantaisie des particuliers et sans aucun ordre, parce que dans des 
établissements comme ceux-ci qui peuvent, un jour, devenir très 
considérables, on doit, je crois, songer non seulement à l'état présent dans 
lequel on se trouve, mais à celui où les choses peuvent parvenir. » Cité par 
Lacourcière (1995, p. 150). 
Les autorités envisageaient, avant même l’arrivée de Frontenac, de resserrer l’occupation du territoire. En 1667, 
sur ordre du ministre Colbert, l’Intendant Jean Talon entreprend l’implantation d’un projet de village groupé à 
quelque distance au nord de Québec. « Véritable projet de société » selon l’expression de Courville (1990, p. 
17), ces villages groupés, de forme radioconcentrique s'inspirait des bourgs agraires de certaines campagnes 
françaises, comme la Champagne d’où Colbert et Talon étaient eux-mêmes issus. Unique en Amérique du Nord, 
ce modèle d'organisation de l'espace devait, aux yeux des autorités, accroître les liens entre les habitants, assurer 
leur protection contre les attaques, permettre à un curé d'exercer son ministère et favoriser l'autarcie économique. 
Dans un mémoire de 1667, Jean Talon expose ses arguments à l’appui de son projet : 
« Mon but principal, écrit-il, est de peupler le voisinage de Québec de bon 
nombre de gens capables de contribuer à sa défense [...] je pratiquerai cette 
mesure dans tous les endroits où je ferai des bourgs, villages et hameaux 
(cité par Hamelin, 1993, p. 64).»  
Ce modèle coïncidait en France avec une bonne méthode de culture des céréales. Enfin, Talon voyait dans ce 
type de village une diversité des activités favorables à l’atteinte des objectifs de peuplement, grâce à la 
contribution des « gens de différents métiers, habitants de ces bourgades, afin que sans sortir du Bourg toutes 
les choses nécessaires tant à la nourriture qu’au logement et vêtement de l’homme s’y trouvent (cité par 
Hamelin, 1993, p. 64). »  Il s’agissait en quelque sorte de remettre la colonie dans le style de la métropole, pour 
cela, il fallait « prendre soin de diviser les habitants par bourgades... les porter à observer les règlements et 
usages qui se pratiquent en France (mémoire du Roy à l’intendant Jean Talon, 1669, cité par Hamelin, 1993, p. 
64). » 
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Selon le modèle imaginé par Talon, chaque village mesurait 2,4 km de côté et comprenait 40 fermes de quatorze 
hectares chacune. Les maisons devaient être implantées au centre, près du chemin formant un carré central lequel 
regroupait l’ensemble des services communautaires : église, cimetière, moulin à farine, etc. Le plan initial visait 
la construction de plusieurs villages, dont Charlebourg, Bourg-Royal, L’Auvergne. Or quinze ans après sa 
fondation, le Bourg-Royal ne réunit qu'une quinzaine de familles et l’aménagement des autres sites n’a jamais 
débuté. Cet échec ne serait-il pas en bonne partie d'ordre culturel, puisque chez les colons, « l’on craint les 
contrôles royaux et que ces constructions étatiques vont à l’encontre des conceptions que l’on a de la vie en 
Nouvelle-France (Courville, 1990, p. 17). » En partie pour échapper au contrôle des autorités, les nouveaux 
arrivants préféraient s’établir sur les côtes, dans les seigneuries.  
Figure 7 — Le village en rayons de roue de Jean Talon (1667) 
(a) Le concept d’aménagement mis en oeuvre en
1667 s’inspirait des villages groupés de Champagne
d’où Jean Talon était originaire. Cette politique
visait, notamment à des fins défensives, à imposer
une solution au problème de l’éparpillement de la
population constamment aggravé depuis les débuts
de la colonie.
(b) CHARLEBOURG (près de la ville de Québec) :
Cette photo aérienne en date du 3 mai 2000 permet de
discerner les traces de cette première tentative
d’aménagement qui subsistent encore malgré les
refontes cadastrales du XIXe siècle et les lotissements
entraînés par l’urbanisation de la deuxième moitié du
XXe siècle.
5.4.2.3 — La contribution des militaires 
La guerre avec les Iroquois fut un facteur de sous-développement de la colonie dont l’économie dépendait 
presque complètement du commerce de la fourrure. Afin de protéger la circulation des convois de fourrure sur le 
Saint-Laurent entre Montréal, Québec et l’Europe, Louis XIV envoie en 1665-1666, le régiment Carignan-
Salières composé de 1 200 soldats. Ceux-ci construisent trois forts sur le Richelieu pour contrer les invasions 
iroquoises qui, entre le fort Orange et la Nouvelle-Amsterdam et Montréal, empruntaient le fleuve Hudson, le lac 
Champlain et le Richelieu.  
Une fois installée une paix relative, l’intendant Jean Talon conseilla au roi de retenir les militaires dans la 
colonie en leur concédant des terres. Dans une lettre qu’il lui adressait Talon lui rappelle que:  
«Cette manière de donner un pays nouvellement conquis répond à l’usage 
autrefois reçu chez les Romains, de distribuer aux gens de guerre les champs 
des provinces subjuguées, qu’on appelait praedia militaria, & la pratique de 
ces peuples politiques & guerriers peut, à mon sentiment, être 
judicieusement introduite dans un pays éloigné de mille lieues de son 
Monarque, qui, à cause de cet éloignement, peut souvent être réduit à la 
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nécessité de se soutenir par ses propres forces (cité par Marsan, 1994, p. 
42).» 
Plusieurs anciens officiers acceptèrent de demeurer en Nouvelle-France et se virent accorder le titre de seigneur. 
Nombre de localités sur le Richelieu et le Saint-Laurent, entre le lac Saint-Pierre et Montréal, portent le nom de 
ces officiers : Berthier, Sorel, Chambly, Carignan, Contrecoeur, Varennes, etc. De plus, entre 400 et 500 anciens 
soldats devinrent censitaires de ces concessions ce qui contribua à consolider le peuplement de la colonie. 
5.4.2.4 — L’aménagement de Ville-Marie 
Abordons maintenant l’aspect proprement spatial de l’organisation de Ville-Marie et de l’ile de Montréal. On y 
retrouve un microcosme de la Nouvelle-France. D’abord un simple campement, le premier emplacement de 
Ville-Marie — l’endroit même que, trente ans plus tôt, Champlain avait dénommé la place Royale — était 
avantageux pour la mise à l’eau des canots et la navigation. Ayant constaté le danger d’inondation dès le premier 
hiver, on opte pour un autre site à une dizaine de mètres plus hauts sur la crête allongée, perpendiculaire au 
fleuve Saint-Laurent, occupée dans le Vieux-Montréal d’aujourd’hui par la rue Notre-Dame. Installée dans un 
fort qui la met à l’abri d’éventuelles attaques, la colonie d’une quarantaine de personnes, abritait la résidence du 
gouverneur, des logements, un magasin, une chapelle, une cuisine, une forge et un jardin. La construction de 
l’Hôtel-Dieu débute en 1645. Il s’agit d’un bâtiment de bois entouré d’une palissade qui est construit hors de 
l’enceinte fortifiée, sur un grand terrain à l’abri des inondations. Jeanne Mance, la fondatrice, y accueille les 
premiers malades, mais la tension est permanente et en 1651, on retourne au fort et l’Hôtel-Dieu est transformé 
en redoute (Robert, 1994, p. 31). 
Des études archéologiques récentes donnent à penser qu’un plan d’aménagement radioconcentrique aurait 
précédé le réseau orthogonal que les Sulpiciens allaient mettre en place à compter des années 1670. La carte 5.1 
montre une reconstitution de ce plan radioconcentrique superposé à la trame orthogonale (toujours en place après 
plus de 300 ans). Cette hypothèse est née de l’observation d’éléments divers et de la mise en relation de la 
discordance de leur orientation par rapport au réseau en place : rues, limites cadastrales, bâti actuel et ancien 
(Ross et Provençal 1995, p. 8). La construction de l’Hôtel-Dieu, étape cruciale du projet missionnaire, était la 
grande préoccupation de l’époque. Cet hôpital fut le centre de la colonie et elle a laissé sa marque dans la trame 
du Vieux-Montréal après plus de 350 ans. Le plan radioconcentrique centré sur l’Hôtel-Dieu de Montréal se 
rattachait à un projet d’aménagement remontant aux premières décennies de l’existence de Montréal — entre 
1654 et 1672. Malheureusement, il semble qu’aucune référence écrite n’aurait été conservée (Arkéos, 1992, p. 
37). Les données archéologiques recueillies au cours des dernières décennies suggèrent que ce réseau s’étendait 
au-delà de l’aire qui, à compter de 1687 sera entourée d’une enceinte de pieux de bois avec courtines et bastions.  
Selon Ross et Provençal (1995, pp. 9-10) : 
« L’idéologie sous-jacente à ce type de modèle se rattache à une volonté 
d’ordre que rien ne vient perturber (pas même la topographie), évoluant en 
parfaite harmonie autour d’un point unique. Il véhicule l’image d’une 
société modèle qui a pour support un espace modèle. Cette centralisation 
avait une portée à la fois symbolique et pratique : symbolique, dans la 
mesure où le centre de cet espace organisé était occupé par une institution 
religieuse, symbolisant la bienveillance et la puissance divine; pratique, par 
l’impact direct de cette organisation spatiale sur le mode de vie des gens. 
(...) Ce schéma, en plus de rendre compte de l’importance du point de 
convergence dans la vie des premiers Montréalais, traduit une volonté des 
planificateurs de faire perdurer cette autorité sur les générations à venir. La 
dynamique de rassemblement vers l’hôpital était visible, même sans le 
modèle organisateur; avec la découverte d’un réseau organisé, c’est 
l’idéologie centralisatrice du pouvoir dominant qui devient manifeste. »  
Durant les années de terreur, Français, Huron et Algonquins se réfugiaient à l’Hôpital lors des attaques 
iroquoises d’ailleurs, un tel réseau offrait les chemins les plus courts, peu importe le point de départ, c’était là un 
avantage pratique indéniable.  
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Une parenté d’esprit pourrait bien relier ce premier plan de Ville-Marie au modèle de village radioconcentrique 
envisagé par l’intendant Talon dans la région de Québec?  Le fait que Talon et Colbert semblaient en accord au 
moins sur ce point avec Maisonneuve et Jeanne Mance ne révèle-t-il pas une même idéologie quant à 
l’inscription de l’autorité dans la trame urbaine?  L’échec de ces deux projets nous indiquerait que les premiers 
Canadiens étaient peu attirés par un habitat qui dans sa forme même exprimait l'hégémonie royale de laquelle ils 
préféraient se démarquer. 
Carte 11 — Reconstitution du réseau radioconcentrique initial 
Source : Arkeos inc., 1992 
L’arrivée des Sulpiciens en 1663, marque un changement radical dans l’organisation spatiale de la seigneurie. Si 
la menace iroquoise est toujours présente au début, les nouveaux seigneurs démontrent une volonté de procéder à 
une mise en valeur ordonnée de Ville-Marie et de l’ile de Montréal.  
La grille orthogonale de François Dollier de Casson, supérieur des Sulpiciens de Montréal, donne le ton de la 
future trame urbaine de Montréal. :  
« [ce plan] peut-être considéré comme l’un des premiers plans d’urbanisme 
dont il soit fait mention dans l’histoire du Canada (Marsan, 1994, p. 66).»   
Ross et Provençal (1995, p. 10) font valoir quant à eux que le plan de Dollier de Casson est en fait le premier 
réseau urbain canadien «...dont les documents historiques font état. » Selon ces derniers, cette grille : 
«est associée à une idée de progrès, qui devait s’étendre dans les villes 
coloniales en Amérique au XVIIIe siècle. (...) Elle a été construite en 
intégrant et valorisant certains traits de la topographie. La rue Notre-Dame, 
conçue pour devenir la principale artère de la ville, suit la ligne de crête du 
coteau, et donne forme au concept de haute-ville et basse-ville. Bien que 
cette dénivellation soit relativement faible, elle annonce une ségrégation 
socio-économique, par le biais d’une différenciation topographique.» 
Dans l’ile et sur son pourtour, les Sulpiciens mettent en place les premières « côtes ». À des fins défensives, ils 
concèdent aussi des arrière-fiefs aux extrémités de l’ile et en divers points stratégiques. L’espace montréalais 
s’organise dès le début selon deux formes d’habitat : groupé et desserré.  
Seuls véritables seigneurs de l’ile de Montréal, les Sulpiciens ont toujours exercé leur rôle en bon 
administrateurs, non seulement par la qualité de leurs vision à long terme, mais aussi de façon à maximiser les 
revenus qu’ils étaient à même de tirer de leurs droits seigneuriaux : droits fixes et casuels, moulins, rentes 
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foncières, dîmes et loyers. Pendant longtemps les dépenses de la seigneurie ont dépassé les recettes, car 
les seigneurs ont investi abondamment pour faire valoir les banalités, la justice et les biens qu’ils s’étaient 
réservés. «Au milieu du XVIIIe siècle, la rumeur circule que les seigneurs tirent 70 000 l. de revenus et que 
chaque année, ils envoient des sommes importantes en France.» En somme, les seigneurs tirent de grosses 
sommes d’argent des censitaires qui, comme nous le verrrons, doivent travailler dûr à la mise en valeur de leur 
terre et du territoire. 
D’abord un simple campement, puis un fort, Montréal est un bourg entre 1663 et 1760. L’ile de Montréal devient 
la frontière occidentale de la Nouvelle-France. Les activités agricoles s’organisent sur les nombreuses côtes que 
compte l’ile et sur les seigneuries environnantes, de part et d’autre du Saint-Laurent. Le commerce et surtout la 
traite des fourrures prennent beaucoup d’ampleur. L’arrivée des militaires est celle d’un nouvel acteur dans 
l’aménagement de la ville. Les redoutes et les fortins avancés, qui formaient un élément important du système de 
défense, sont remplacés par une première enceinte en palissade en 1687-1688. D’autres importants travaux 
militaires sont réalisés par la suite par Jacques Levasseur de Néré, ingénieur du roi de 1693 à 1709. Suivant un 
conseil de Vauban, les autorités décident, en 1713, de construire une enceinte de maçonnerie.  
Le projet est confié à l’ingénieur Gaspard-Joseph Chaussegros de Léry qui indique, dans son mémoire de 1717, 
que la ville doit être mise à l’abri des assauts amérindiens et de l’artillerie de petit calibre que les Anglais 
seraient susceptibles d’apporter. Il fait aussi valoir le rôle psychologique des murailles, donnant aux habitants 
une impression de sécurité et aux Amérindiens, amis ou ennemis, une image de force (Robert, 1994, p. 54). Les 
travaux sont réalisés entre 1717 et 1744 et financés en partie par un impôt payé par la population montréalaise.   
5.4.2.5 — La création des côtes et des paroisses de Montréal 
Au début, les montréalistes se protègent des attaques iroquoises et s’intéressent plus au commerce des fourrures 
qu’à l’agriculture à tel point que jusqu’à 1653, la production agricole ne couvre pas les besoins de subsistance. 
En même temps, la Société répugne à démembrer son domaine probablement parce qu’elle envisage de créer une 
immense réserve agricole qui aurait utilisé une main-d’oeuvre autochtone.27 Mais pour assurer le développement 
de la seigneurie à court terme:  
«...le gouverneur improvise un système de défrichement collectif selon 
lequel, (...) la société n’a rien à débourser, conservent le fond et contractent 
une obligation qui ne peut à la longue que s’alléger (Dechêne, 1988, p. 242-
243).»  
C’est ainsi qu’entre 1648 et 1666, comme le montre la carte 12, quelques 111 censives sont concédées dans un 
rayon qui dans sa plus grande dimension ne dépasse pas dix kilomètres autour de la future ville ainsi qu’une 
trentaine d’emplacements dans le lieu désigné pour la ville. Entre 1647 et 1662, il réussit à faire mettre en valeur 
200 arpents de terre cultivable. Les conditions de cession de ces terres crée rapidement, «un tissu inextricable de 
“droits et actions” sur des lopins de terre enchevêtrés», dont résulte un imbroglio juridique qui ne trouvera issu 
qu’en 1676 (Dechêne, 1988, p. 243-244). 
Le grand dessein religieux s’avère un échec. Endettée et désespérée, la Société Notre-Dame se résout à faire la 
donation de ses propriétés de Nouvelle-France au supérieur général du Séminaire de Saint-Sulpice de Paris. 
Celui-ci abordera la gestion du territoire de la seigneurie avec plus de réalisme. Il délègue ses pouvoirs au 
séminaire de Montréal qui adopte rapidement une politique pour le peuplement de l’ile. Le développement des 
« côtes » constitue le principal moyen par lequel les seigneurs Sulpiciens organiseront le peuplement de l’ile de 
Montréal. D’ailleurs, «La côte a joué un rôle primordial dans la formation des paysages et de l’environnement 
montréalais, ainsi que dans la genèse spatio-temporelle de la grille de rue orthogonale (Marsan, 1994, p. 94).» 
Dès 1666, les Sulpiciens entreprennent la confection d’un terrier de l’ile de Montréal afin d’y enregistrer les 
concessions de terres et déterminer avec précision les droits seigneuriaux.  
Le premier plan terrier, daté de 1702, sur lequel apparaissent les premières côtes de Montréal. En Nouvelle-
France, les côtes étaient généralement découpées suivant un géométrisme rigoureux faisant presque abstraction 
de la topographie, mais comme le montre la carte 13, la forme de la seigneurie de Montréal ne se prêtait pas à 
une telle symétrie. Les côtes de Montréal, sont orientées dans plusieurs directions. Une côte, selon la définition 
27 Le projet de Montréal est contemporain des réductions que les Jésuites avaient fondé au Paraguay, des 
petites républiques théocratiques peuplées d’Amérindiens. Les réductions des Jésuites auraient-elles inspirées 
les pieux Français de la société de Notre-Dame ? 
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qu’en donne Louise Dechêne (1988, p. 259), « est une étendue de terrain qui présente des traits physiques à peu 
près uniformes et qui est limité de chaque côté et parfois sur toutes ses faces par des accidents géographiques 
plus ou moins apparents.» On peut voir sur le terrier de 1702, il y a des côtes riveraines sur le Saint-Laurent 
entre Ville-Marie et la Pointe-aux-Trembles; sur la Rivière-des-Prairies ainsi que sur le lac Saint-Louis. Mais il y 
a aussi — représentées ici — les 9 premières côtes. Il était pratique courante à l’époque de nommer les lieux par 
des noms religieux, ce qui est le cas de la majorité des côtes. Plusieurs des noms de côtes subsistent encore 
aujourd’hui pour désigner une artère urbaine — Côte-des-Neiges, Côte Catherine — ou un quartier de Montréal. 
Carte 12 — Les premières concessions (1648-1663) 
En 1731, il y avait déjà plus de trente côtes sur l’ile de Montréal, chacune regroupant entre 10 à 50 habitations; 
chaque côte avait son caractère propre, mais toutes avaient la forme d’un alignement d’habitations occupant des 
lots étroits et profonds. Selon la nature du terrain, il y avait soit un seul alignement d’habitations plus ou moins 
long, ou encore deux rangées d’habitations se faisant face. À l’intérieur de l’ile, les côtes sont délimitées par des 
obstacles naturels comme un ravin ou une forte pente qui deviennent la frontière latérale de la côte.  
À l’origine, les côtes étaient considérées comme des blocs autonomes ; elles furent longtemps séparées les unes 
des autres par des terres non concédées. Selon Marsan (1994, p. 53), la côte est «l’unité élémentaire la plus 
homogène du système territorial montréalais, elle constitue la base de l’organisation territoriale de la 
communauté humaine». 
Les autorités — royale, seigneuriale, religieuse et militaire — ont initié l’organisation de l’espace montréalais. 
Même si celle-ci se voulait absolue, la société civile montréalaise a aussi joué un rôle dans ses personnages bien 
typés : “l’habitant”, l’artisan, le voyageur, et le marchand. La colonie montréalaise comprend une petite ville de 
frontière nord-américaine et un espace agricole qui se développe lentement, essentiellement à partir de 1650, 
d’abord à cause du manque de bras et plus tard, à compter de 1663, alors que les Sulpiciens deviennent les 
seigneurs de Montréal, surtout à cause d’un style de gestion des terres peu favorable aux habitants. La population 
se diversifie dès la fin du XVIIe siècle, puisque s’y côtoient déjà dans les rues et sur les places publiques 
Amérindiens, engagés, militaires, religieux et administrateurs. Les marchands, équipeurs et coureurs des bois 
occupent les mêmes auberges. 
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Les données du recensement de 1681 indique que la population de l’ile était de 1389 personnes. De ce nombre, 
888 étaient nés dans la colonie et 501 étaient venus de France. Si le rapport homme femme était presque normal 
dans la population née dans la colonie, il y avait chez les immigrants plus de deux hommes pour une femme.  
Carte 13 — Le premier plan terrier de la seigneurie de Montréal (1702) 
Source: Guy Frégault cité par Beauregard, 1984, 53 
5.4.2.6 — Une mutation urbaine au XIXe siècle 
Après la conquête britannique, en 1760, et jusque vers 1840, Montréal conserve son statut de ville frontière et 
son économie continue d’être dominée par le commerce de la fourrure. De grands monopoles capitalistes 
(Compagnie de la Baie d'Hudson) remplacent toutefois les entreprises familiales de l’époque française. Au cours 
du XIXe siècle, Montréal est l’objet d’une véritable mutation. La petite ville commerciale de 9 000 habitants en 
1800 devient, avec ses banlieues, une métropole industrielle comptant en 1901 près de 300 000 habitants. 
Comme le souligne Jean-Claude Robert :  
« Au delà d’une simple augmentation de population, la transformation est 
synonyme de réaménagement en profondeur des fonctions urbaines et de 
l’émergence de valeurs et de rapports sociaux nouveaux, caractéristiques du 
capitalisme industriel (Robert, 1994, p. 78). » 
On avait envisagé, à l’époque de la Nouvelle-France la construction d’un canal sur l’ile de Montréal pour 
contourner les rapides de Lachine. Ce n’est qu’en 1824 qu’est inauguré le canal Lachine d’une longueur de 
15,5 km. Les commerçants montréalais et le gouvernement du Canada-Uni ont été incités à concrétiser ce projet 
pour faire face à la concurrence du canal Érié, débuté en 1817 et achevé en 1825, dont un des objectifs avoués 
consistait à détourner le commerce de l’Ouest vers l’Hudson et New York.  
Dans les années 1840, la construction de plusieurs tronçons de canaux en amont de Montréal a permis de 
parachever la canalisation du Saint-Laurent de sorte qu’en 1848, il était possible aux navires des Grands Lacs de 
rejoindre directement Montréal. Le rêve de concurrencer le port de New York ne se réalisa pas, car les 
Étatsuniens « possédaient déjà un important réseau ferroviaire qui leur permettait de poursuivre le drainage des 
produits du centre-ouest et de l’Ontario vers New York et Boston beaucoup plus rapidement et à des couts 
nettement inférieurs (Lahaise et Vallerand, 1999, p. 203).» La construction d’un réseau ferroviaire canadien 
devenait le moyen à envisager pour sauver le port de Montréal de la ruine. 
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Figure 8 — Vue aérienne de Montréal (1892) 
    Source : Musée McCord, Montréal 
La période comprise entre 1840 et 1870 est celle d’une révolution dans le domaine des transports durant laquelle 
sont jetées les bases le l’infrastructure industrielle. Montréal allait connaitre une forte croissance dont une des 
clés est la disponibilité d’une main-d'œuvre abondante et peu couteuse. La période 1840-1857 est aussi marquée 
par un important mouvement migratoire venu principalement des iles Britanniques. À compter de 1880 par 
contre, c’est surtout la population qui, des campagnes, venait s’installer à Montréal. Comme le soulignent 
Linteau, Durocher et Robert : 
« La population urbaine représente 22,8 % de la population totale en 1871 
et 63,1 % en 1931. C’est l’ile de Montréal qui absorbe la plus grande partie 
de cette population en passant de 153 516 habitants à 1 020 018 ; elle 
rassemble 12,9 % de la population du Québec en 1971 et 35,5 % en 1931 
(Linteau, Durocher et Robert, 1979, p. 45). » 
          Vue du Port de Montréal (1884) 
L'aménagement du canal Lachine et la construction 
du pont Victoria au XIXe siècle ont fait de Montréal 
et de son port un noeud de transport maritime et 
ferroviaire et un centre industriel d'importance à 
l'échelle du nord-est du continent. Avec le 
développement de l'Ouest canadien, Montréal a été 
la métropole incontestée du Canada jusqu'à la 
Seconde Guerre mondiale.   
Source : Musée Mc Cord, Montréal 
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L’économie industrielle est en expansion et avec elle, la demande de logements pour les nouvelles familles. Au 
début du XXe siècle, Montréal poursuit sa croissance sur la lancée des cinquante dernières années. L’industrie 
manufacturière continue de se diversifier à la faveur de la demande suscitée par une population en forte 
croissance et par le développement de l’Ouest. Montréal bénéficie de sa situation géographique qui lui permet 
d’être un relai entre les transports maritimes et ferroviaires de l’Atlantique au Pacifique. Jusqu’à la Seconde 
Guerre mondiale, Montréal est le cœur industriel du pays, le carrefour des divers modes de transports, le centre 
financier et, sans conteste, la métropole du Canada. 
Vue du canal Lachine (1896) 
 La conjonction du port de Montréal, du canal 
Lachine donna lieu à u n  vaste complexe 
industriel. «Sur une longueur d'à peu près 27 
km de front d'eau, l'industrie ne relâche guère 
son étreinte; c'est dire le prix qu'elle attache à la 
proximité de la voie navigable (Blanchard, 1992, p. 
186).» 
Pour former ce que Blanchard appela une « ruche 
industrielle », l'industrie se répartit en trois secteurs 
soit : la vieille ville, le bord des voies navigables et 
les abords des voies ferrées. 
Source : Musée McCord, Montréal 
5.5 — INITIATIVE ET INTÉRÊTS PRIVÉS 
Lors de sa fondation, la petite communauté de Ville-Marie est surtout formée de jeunes hommes célibataires, 
signataires d’un contrat de trois à cinq ans au terme duquel ils reçoivent un montant d’argent et le choix de 
retourner en France ou de s’installer à demeure, avec le droit de pratiquer le commerce. Selon les estimations de 
Louise Dechêne (1988, p. 44-45), le nombre d’immigrants installés dans l’ile de Montréal entre 1642 et 1715, se 
situerait entre 1 200 et 1 500 et dont les trois quarts ont fait un choix définitif. La moitié de ces effectifs sont 
arrivés avant 1670 alors que l’immigration a été presque nulle jusqu’à la fin du siècle; le retard sera toutefois 
rattrapé entre 1695 et 1715. Le recensement de 1715 indique qu’environ la moitié de la population — la 
seigneurie compte alors environ 4 200 personnes — vit dans la Ville de Montréal, un espace fortifié de 37,6 
hectares. La population active compte 1 200 personnes dont 60 % réside en ville (services, commerce, gens de 
métiers et manoeuvre). Les habitants, ceux qui tirent leur principal revenu de la terre, forment la population 
active rurale, sont au nombre de 480 (Dechêne, 1988, pp. 374-375).  
L’habitant est un personnage collectif qui a joué un rôle important dans l’histoire de la Nouvelle-France et de 
Montréal. L’habitant c’est l’homme libre qui au terme des engagements qui l’ont amené dans le Nouveau Monde 
se voit concéder une censive sur laquelle il développe son “habitation ”. L’individualisme agraire dans un habitat 
dispersé est le mode universel de la pratique de l'agriculture. Certes, l’habitant est un homme libre, mais ses 
conditions de vie sont pénibles et le travail que demande la mise en place de son habitation exige plusieurs 
décennies. Bien peu ont les économies qui leur permettraient de subsister durant les dix-huit mois précédant la 
première récolte et payer le notaire, l’arpenteur, acheter les outils, les clous, les ustensiles et les semences. Ils 
doivent donc consacrer une partie de leur temps à travailler pour d’autres. Les plus fortunés peuvent compter sur 
une main-d’oeuvre engagée.  
Devant les difficultés que pose la pratique sédentaire de l’agriculture, plusieurs habitants exercent un autre 
métier, celui de coureur des bois. Selon l’historien Paul-André Linteau, « L’attrait de l’aventure qu’il représente 
[le commerce avec les Amérindiens] marque de façon distincte la mentalité montréalaise (Linteau, 1992, p. 
35). » Avant 1701, la foire des fourrures qui se tient annuellement à Montréal à l’été est un temps fort de la vie 
montréalaise. Le trafic des fourrures se fait dans l’anarchie. À la fin du XVIIe siècle, plusieurs centaines de 
coureurs des bois cherchent fortune dans les Pays d’en haut. Quelques-uns s’enrichissent, mais la majorité 
n'effectue qu’un seul voyage. En 1676, les autorités tentent d’interdire ce commerce dont pourtant plusieurs 
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dirigeants profitent eux-mêmes. Cinq ans plus tard, elles tentent de le règlementer en instaurant un système de 
permis annuels (congés) en nombre limité. Une nouvelle division du travail dominée par les marchands et 
voyageurs s’organise : ce dernier devient un véritable professionnel qui embauche des engagés pour le transport 
des marchandises (Robert, 1994, p. 45). Une expédition de traite de fourrure était une entreprise risquée, mais 
très lucrative. À l’apogée de ce commerce, il y aurait eu jusqu’à 70 marchands équipeurs à Montréal et dix fois 
plus de voyageurs indépendants et d’engagés vivant de la traite (Germain, 2003, p.85). 
Après la conquête, les Anglais deviennent rapidement maitres de l’économie dans ce que Raoul Blanchard 
(1992, p. 105) voit comme « la substitution brusque et à peu près totale, d’une équipe de chefs à une autre ». 
Dès 1774, le commerce des fourrures échappe à l’emprise des Canadiens, mais elle demeure une activité 
prépondérante de l’économie montréalaise durant le demi-siècle à venir. Les anciens marchands canadiens ruinés 
et exclus des réseaux d’affaires se retirent dans les campagnes : en 1760, le quart de la population de langue 
française est urbaine, en 1825 elle ne forme plus que 12 %.  
Le XIXe siècle à Montréal est celui du triomphe sans partage sur la société urbaine d’une grande bourgeoisie 
d’affaires. Ils sont surtout d’origine anglo-écossaise, mais comptent des Américains et quelques canadiens-
français. Leurs intérêts en tant que groupe sont diversifiés. Ils sont entreprenants et investissent dans tous les 
domaines : la fourrure, le commerce et le marché foncier. La seconde moitié du siècle voit apparaitre la nouvelle 
élite des magnats de l’industrie, de la finance et des chemins de fer. 
Pour les hommes d’affaires canadiens-français du XIXe siècle, le progrès c’est d’abord la réussite matérielle. Le 
bonheur, pour un individu, consiste à réussir dans ses entreprises matérielles et à acquérir une fortune. Le seul 
moyen d’y parvenir, c’est de garantir la propriété privée et, bien sûr, ceux des propriétaires. Le bonheur se jauge 
à l’abondance, et l’addition de ces réussites individuelles et matérielles apportera le « progrès ». Selon les 
hommes d’affaires, la propriété individuelle constitue la meilleure source de productivité et d’efficacité pour 
l’accroissement des biens matériels et la satisfaction des besoins humains. C’est le progrès matériel qui 
entrainera à sa suite le progrès moral et intellectuel (Roy, 1993, p. 56-57). 
L'historien Yves Frenette souligne qu'au XIXe siècle, en plus de l'élite cléricale canadienne française il y a une 
classe de petits entrepreneurs prospères :  
« À la grandeur du Canada français, on trouve une kyrielle de petits 
entrepreneurs. Dans la partie rurale, les marchands généraux représentent 
une partie importante des notables et leurs activités comprennent le prêt 
hypothécaire, la spéculation foncière, la petite industrie, la construction, la 
navigation, etc. Par ailleurs, dans les villes et les banlieues naissantes, 
l’urbanisation permet à des milliers de marchands et d’entrepreneurs de 
jouer un rôle déterminant dans leur milieu (Frenette, 1998, p. 109).» 
Au XIXe siècle, l’ile de Montréal est découpée en plusieurs municipalités rurales. Or la croissance de la 
population crée des conditions favorables à la spéculation foncière dans les territoires municipaux adjacents au 
noyau urbain déjà occupé. Pendant des décennies, des gens d’affaires et des spéculateurs achètent les terres 
agricoles situées dans une municipalité rurale limitrophe au cadre déjà bâti de la Ville de Montréal. Ils se lancent 
dans la construction de logements et incitent le conseil municipal — dont ils sont souvent membres eux-mêmes 
— à investir dans la mise en place de l’infrastructure nécessaire à accueillir cette nouvelle population. Déjà les 
lignes de tramways électriques ont commencé à étendre l’urbanisation en plusieurs points de l’ile.  
Serge Courville (1996, p. 81-82) donne l’exemple d’un charpentier qui comme tant d’autres quitte son village du 
Nord de Montréal avec sa famille pour s’installer à Montréal. Arrivé en 1864, il travaille dans l’industrie très 
florissante de la construction résidentielle. Propriétaire de ses outils, il amasse un petit capital qui lui permet 
quelques années plus tard d’acheter des terrains sur la rue Amerst dans la paroisse Saint-Jacques. Avec ses fils et 
quelques neveux, à qui il a appris le métier, il construit un premier duplex jumelé et plusieurs autres par la suite. 
En quelques décennies, d’autres familles du même village d’origine ont suivi de sorte « qu’un réseau serré de 
rapports humains s’est ainsi reconstitué dans la paroisse urbaine de Saint-Jacques. » 
Ce phénomène s'accompagne d'un important changement. « Montréal devient une ville de locataires (environ 
70 % des chefs de ménages en 1825), résultat de l’afflux d’une population pauvre qui n’a pas les moyens 
d’acquérir une propriété (Linteau, 1992, p. 70). »  
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À partir de 1880, l’urbanisation échappe à la Ville de Montréal qui riposte par l'adoption d'une politique 
d'extension de son territoire. Conscients de l’enjeu, les spéculateurs font suivre le développement municipal d’un 
endettement massif destiné à fournir le plus rapidement possible les services aux nouveaux banlieusards puis, 
quand le fardeau fiscal devient trop lourd à porter, on demande non seulement l’annexion, mais aussi que la dette 
municipale soit répartie sur l’ensemble des contribuables de Montréal. Lorsque la plus grande partie du territoire 
d'une municipalité de banlieue est urbanisé, que des profits ont été réalisés et que la municipalité est endettée, le 
gouvernement du Québec oblige la ville de Montréal à absorber ce territoire. 
Carte 14 — Le mouvement d’annexions à Montréal 
Source : Linteau (2000, p. 207) 
L'historien Paul-André Linteau a consacré plusieurs ouvrages aux diverses facettes de l'urbanisation de Montréal 
au XIXe siècle et dans les premières décennies du XXe siècle :  
« Le mouvement d’annexion, amorcé entre 1883 et 1893, reprend avec plus 
de vigueur en 1905 et se poursuit jusqu’en 1918. Au total, Montréal procède 
à 31 annexions de territoires qui lui permettent d’intégrer 23 municipalités 
distinctes. Au bout du processus, elle aura multiplié par cinq son territoire de 
1867 (Linteau, 1992, p.92). » 
Ses recherches sur la Ville de Maisonneuve, une des municipalités industrielles les plus prospères du Canada au 
début du XXe siècle, montrent qu'elle connait le même sort que plusieurs autres municipalités de ce qui était à 
l'époque la banlieue de Montréal : 
« La Ville de Maisonneuve, importante municipalité de banlieue qui avait 
investi beaucoup en misant sur la poursuite de la croissance, croule sous le 
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poids de sa dette et doit même emprunter pour en payer les intérêts, ce qui 
provoque son annexion à Montréal en 1918 (Linteau, 1992, p.106).» 
Ce modèle se reproduira à plusieurs exemplaires à quelques différences près, jusque dans les années 1970, alors 
qu’ont lieu les dernières annexions. 
5.6 — FORMES URBAINES, PAYSAGES ET CADRE DE VIE 
Dès la fin du XVIIe siècle, Montréal est déjà devenue la porte de l'Ouest et un centre urbain dont l’influence se 
fait sentir à des milliers de kilomètres. La géographie aidant, elle deviendra dans les siècles à venir une 
importante plaque tournante du commerce entre l’Amérique du Nord et l’Europe. 
Certes, les principales activités urbaines sont regroupées à l'intérieur de l'enceinte urbaine, en fait une simple 
palissade de bois. En 1713, les autorités décident de construire une muraille de six mètres de hauteur comprenant 
13 bastions qui sera achevée en 1744. Lors du dénombrement de 1741, Montréal compte 387 maisons abritant 
environ 2960 habitants répartis sur un espace de 37,6 hectares à l'intérieur de l'enceinte urbaine (Lachance, 2004, 
p. 29). Les édifices publics et les bâtiments privés à vocation commerciale et industrielle sont peu nombreux. Par 
contre, les propriétés des communautés religieuses, de la paroisse et du gouvernement laissent de larges espaces 
vides dans les ilots. La densité à l’intérieure des murs, soit 78,7 personnes à l’acre, est faible. Il reste qu’à cause 
du nombre de jardins et des dimensions étendues des concessions, la superficie, du terrain compris entre les murs 
n’offrent pas assez d’emplacements disponibles pour la construction domiciliaire. Ceci favorise la croissance des 
faubourgs, d'autant plus que la construction de maisons en pierre prédomine à l'intérieur des murs après le grand 
incendie de 1721.
Dans l'aménagement physique de la ville, il y a un décalage certain entre les tracés officiels et la réalité. Le plan 
officiel montre une belle ordonnance en damier et les directives écrites stipulent que les voies publiques 
longitudinales doivent avoir 8 mètres de large et les rues transversales, environ 6 mètres. En pratiques toutefois, 
ces rues ne sont souvent que des ruelles tortueuses dont la largeur est variable. En outre, divers obstacles en 
infléchissent la perspective : angles de maisons mal alignées, boutiques qui avancent dans la rue, galeries, 
établies, comptoirs, etc. 
Louise Dechêne décrit de la manière suivante l'aspect de la ville au XVIIe siècle : 
« Les rues sont boueuses, encombrées et malpropres. Toutes les 
ordonnances, celles qui interdisaient aux bouchers de nettoyer leurs étals 
sur la voie publique et à ceux qui construisent d'y déposer leurs matériaux, 
celles qui obligent les habitants d'avoir des latrines, à enlever les ordures et 
qui imposent à la communauté des corvées pour égoutter, aplanir et 
empierrer la chaussée, et combien d'autres, répétées presque chaque année, 
demeurent lettre morte (Dechêne, 1988, p. 363). » 
L’hiver un nouvel embarras s’ajoute : la neige que les citadins repoussent en plein milieu de la voie publique. 
Les jours et les lendemains de tempête, toute circulation est interrompue. La situation n’est pas meilleure dans 
les autres saisons puisque peu de rues sont pavées, et qu’on a creusé en leur milieu une rigole pour les eaux 
pluviales et ménagères. Les citoyens sont tenus d’ouvrir ce canal devant leur propriété et de l’entretenir. De plus 
afin de permettre aux eaux de s’écouler vers le centre de la voie publique, ils ont à rehausser chaque côté de la 
rue. Selon l’Intendant Raudot, les rues [de Montréal] sont « quasi impraticables dans toutes les saisons, non 
seulement aux gens à pied, mais même aux carrosses et charrois, et ce à cause des bourbiers qui se trouvent 
dans lesdites rues qui proviennent tant de la mauvaise nature et inégalité du terrain que des immondices que les 
habitants y jettent chaque jour (Lachance, 1987, p. 32). »  
À cette époque, les conditions sanitaires sont médiocres à Montréal comme dans la plupart des villes. Louise 
Dechêne ne manque pas de rappeler la lenteur des progrès : 
« À coup de taxes et de corvées, de menace et de condamnations, la situation 
s'améliore lentement, mais jusqu'au XVIIIe siècle, il n'y a aucun service 
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public pour le déblaiement, l'alimentation en eau potable, les égouts, ni 
d'éclairage dans les rues (Dechêne, 1988, p. 364). » 
Le XIXe siècle fut un siècle marquant dans l'histoire des sciences et des techniques et d'une manière toute 
particulière, dans la maitrise de l'énergie. Sur quelques décennies, une véritable mutation dans les transports — 
la navigation à vapeur, la construction du réseau de canaux et de chemins de fer — a eu d'énormes conséquences 
sur Montréal. En quelques décennies à partir de 1830, Montréal et ses environs deviennent un chantier et une 
sorte de laboratoire où on expérimente nombre d'innovations qui — en Europe et en Amérique du Nord — 
changent les habitats, les paysages et les conditions de vie en milieu urbain. Les ingénieurs, les inventeurs, les 
hommes d'affaires, les élus municipaux, les médecins — pour ne nommer que ceux-là — ont tous contribué aux 
changements des conditions de la vie urbaine.  
Jusqu'aux années 1860, Montréal est encore une ville dans laquelle les déplacements se font surtout à pied. La 
plus grande partie des travailleurs ne se logent à distance de marche de leur lieu de travail, que celui-ci soit dans 
les faubourgs qui jouxtent la vieille ville ou à l'usine, jamais très loin du port, du canal Lachine ou des voies 
ferrées. En plus d'être une voie de circulation, la rue constitue un lieu de sociabilité où tout le monde se 
rencontre : jeunes et vieux, riches et pauvres, nobles et bourgeois, marchands et domestiques, maitres et 
apprentis.  
« Insuffisante sans doute pour empêcher l’émigration, l’industrialisation se développe tout de même, en 
particulier à Montréal dont la population triple au cours des trois dernières décennies du siècle. Les travailleurs 
urbains vivent dans des conditions pénibles auxquelles les gouvernements sont parfaitement insensibles. 
Longues heures de travail pour de bas salaires, chômage fréquent, lieux de travail insalubres, logements 
pitoyables, mortalité infantile élevée sont trop souvent le lot des familles ouvrières urbaines (Roy, 1993, p. 55). » 
L'afflux des régions environnantes de familles pauvres avec plusieurs enfants s'accompagne de piètres conditions 
sanitaires puisque la ville est dépourvue d'un véritable système d'infrastructure pluviale et sanitaire avant les 
années 1860. Au milieu du XIXe siècle, Montréal, comme la plupart des villes nord-américaines, connait de 
graves problèmes de santé et de bienêtre de sa population : 
« Les villes suffoquent littéralement sous leurs ordures. Les eaux usées et les 
déchets humains sont envoyés dans des fausses d'aisances (cesspools), 
situées à quelques pas de la demeure, ou dans des latrines (privy vaults), 
placées dans les caves. Le surpeuplement ne tarde pas à occasionner des 
problèmes de taille. Des marais d'eau stagnants empestent les quartiers 
populaires. Le débordement des fosses d'aisance contamine le sol et atteint 
quelquefois la nappe phréatique. Les caniveaux regorgent d'immondices qui 
sonnent quotidiennement la curée pour les rats (Gagnon, 2006, p. 17). » 
La mobilisation populaire a été un facteur qui a amené les élus à investir, à compter de 1860, dans la mise en 
place des infrastructures nécessaires à un minimum de qualité de vie urbaine : aqueduc, égouts, drainage pluvial. 
Dans les décennies suivantes, Montréal s'est dotée de services publics modernes qui étaient alors autant 
d'innovations. 
La ville de Montréal adopte le 12 septembre 1860 le règlement no 265, visant à « établir et régir le chemin de fer 
à passager de la Cité ». Une douzaine de financiers locaux fondent la Montréal City Passenger Railway 
(MCPR), marquant le début du transport en commun montréalais. Le premier réseau a une longueur de six milles 
(9,65 km) et comprend huit voitures à traction hippomobile. L'opération connait un grand succès (Pharand, 1997, 
p. 17-28). Les premiers tramways électriques sont mis en service en 1892 par un groupe d'investisseurs privés 
qui gèrent la Montréal Street Railway, dont la raison sociale française est la « Compagnie de chars urbains de 
Montréal ».
Cette nouvelle innovation va de pair avec les débuts de la production hydroélectrique au Québec. D'abord 
alimentée en électricité par la Royal Electric, qui était déjà active dans le domaine de l'éclairage de rue et la 
fabrication de génératrice et d'autres types d'équipements électriques (Bolduc, Hogue et Larouche, 1984, p. 42-
43), la Montréal Street Railway s'organise rapidement pour produire elle-même sa propre énergie électrique 
(Pharand, 1997, p. 36).  
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Le tramway est à la base de cette forme urbaine que l'on appellera plus tard l'arbalète, soit l'axe urbain à densité 
relativement élevé, qui est parallèle au Saint-Laurent et au port, et l'axe perpendiculaire des grandes artères 
comme les rues Saint-Laurent et Saint-Denis. Le réseau de tramways s'est progressivement étendu aux anciens 
villages tout autour de l'ile de Montréal. Ce réseau de transport permettait donc d'élargir le lien entre la résidence 
et le travail. La trame urbaine en damier demeurait le guide de la croissance de la ville. La maison d'inspiration 
française, en bois avec toits en pignon, prédominait dans les faubourgs. Avec l'arrivée du transport public, les 
enfilades de maisons de briques à toit plat d'inspiration britannique bordent les rues en damier des nouvelles 
banlieues.  
La ville organisée pour le piéton devient progressivement la ville du tramway en poursuivant son expansion en 
respectant la forme d'un damier, selon une densité urbaine parmi les plus élevées en Amérique du Nord. Les 
photos 9.56, 9.57 et 9.58 donnent un bon exemple du type d'urbanisation qui fut inauguré par le tramway et 
poursuivi plus tard avec le métro. 
Tramway électrique (1894) 
Cette photo datant de 1894 montre un ancien 
tramway à traction animale reconverti comme 
véhicule électrique et qui sert de remorque sur la 
ligne de la rue Sainte-Catherine, alors une artère 
commerciale en devenir. 
Source: Musée McCord, Montréal 
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6. CONCLUSION DE LA DEUXIÈME PARTIE
Les deux entités à l’étude appartiennent à des univers différents autant du point de vue de l’histoire que de la 
géographie. La culture néerlandaise s'enracine dans quelque vingt siècles d'histoire, alors que la culture 
québécoise n’a que quatre-cents ans à peine.  
Il n’en demeure pas moins qu’en ce début du XXIe siècle, l’agglomération de Montréal et la conurbation de 
Hollande sont deux régions urbaines déjà bien engagées dans le processus de métropolisation. Leur poids 
démographique exprimé en chiffres absolus se situe dans une proportion qui va presque du simple au double : la 
population de l’agglomération de Montréal atteint 3,7 millions contre sept-millions dans le cas de la conurbation 
de Hollande. Toutefois, elles ont comme caractéristique commune de rassembler toutes les deux environ 45 % 
de la population de leur territoire national. Ces deux régions métropolitaines se situent plus ou moins dans un 
même ordre de grandeur compte tenu de la densité de leur population qui, dans le cas de Montréal, est de 937 
habitants au km2 sur un territoire de 4 360 km2 et dans le cas de la conurbation de Hollande de 1 071 habitants 
au km2 sur un territoire de 5 600 km2. 
Les Pays-Bas et le Québec font partie des états développés; en 2003, ils occupaient respectivement le 9e et le 29e 
rang quant au produit intérieur brut par habitant. Il y a dans la population en général et chez les élites politiques 
une volonté d’amener leur métropole à être en bonne place sur l’échiquier de l’économie mondiale. Partant de 
problématiques différentes, l’aménagement du territoire constitue pour les deux régions métropolitaines un 
moyen important pour atteindr/e et maintenir une bonne qualité de vie et un avenir durable. Le grand défi de la 
conurbation de Hollande consiste à répondre aux besoins d’une population en croissance dans un espace 
restreint. La question qui se pose est de savoir si la doctrine d’aménagement du territoire élaborée au cours du 
siècle dernier conserve encore sa pertinence. Les tentatives pour construire une vision d’avenir partagée pour 
l’agglomération montréalaise et la mise en place au tournant du nouveau siècle d’une structure de gouvernance 
ont mobilisé beaucoup d’énergie sans arriver à raffermir un sentiment d’appartenance. La région métropolitaine 
de Montréal fait face au grand défi de mobiliser les énergies vers une vision d’avenir commune de l’ensemble 
de l’agglomération. 
Montréal et la conurbation de Hollande ont en commun un élément physico-spatial d’importance. L’eau 
constitue une composante majeure de leur environnement immédiat. Ces régions métropolitaines sont entourées 
d’importants cours d’eau et plans d’eau. Ce fait particularise leur site, de même que leur situation par rapport à 
leur continent respectif. Chacune à sa manière, Montréal et la conurbation de Hollande se présente comme une 
imbrication de terres émergées habitées — urbains et ruraux — et de milieux aquatiques. Les deux 
agglomérations occupent un delta. Montréal occupe un delta intérieur situé à plus de 1 000 km de l’Atlantique. 
La conurbation de Hollande quant à elle occupe l’immense delta formé par la convergence du Rhin, qui 
comporte plusieurs bras, de l’Escaut et de la Meuse. Elle forme une sorte de milieu amphibie aménagé par les 
générations qui l’a occupé depuis au moins un millénaire. Les deux régions métropolitaines se situent au 
carrefour de voies de communication fluviales d’importance continentale et dans une situation d’interface entre 
les réseaux terrestres et les réseaux de transport océanique et fluvial.  
Située plus au sud que la conurbation de Hollande, Montréal connait des conditions hivernales beaucoup plus 
rigoureuses — l’hiver y est plus froid avec une couverture nivale importante et l’été y est généralement plus 
chaud. Les écarts de températures sont plus marqués à Montréal qu’elles ne le sont dans la conurbation de 
Hollande qui bénéficie d’un climat maritime alors que Montréal connait un climat continental. Montréal étant à 
une centaine de mètres au dessus du niveau de la mer alors que la conurbation de Hollande voisine le niveau de 
la mer ne fait qu’accentuer les écarts de température. L’aspect climatique et particulièrement les rigueurs de 
l’hiver a des conséquences sur l’aménagement du territoire, sur l’architecture et sur les transports. Montréal et la 
conurbation de Hollande reçoivent annuellement 760 mm de pluie. Il faut ajouter à cela une accumulation au sol 
de 214 cm de neige qui pour Montréal entraine des couts pour le déblaiement du réseau routier, pour l’entretien 
des infrastructures et du matériel roulant. L’hiver impose à Montréal des contraintes sur l’aménagement de 
l’espace public que ne connaissent pas les Pays-Bas. 
L'agglomération de Montréal fait partie de l’espace territorial du Québec dont elle est la métropole économique, 
soit d'un espace de l’ordre de 1 500 000 km2. Quant à la conurbation de Hollande, elle s'inscrit dans un espace 
national d’environ 42 000 km2. En dépit de ces importantes différences, cette comparaison doit être vue en 
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termes généraux, c’est-à-dire dans les relations que ces deux collectivités entretiennent avec leur espace 
respectif. Ces relations s’inscrivent dans des processus et dans des institutions issues de cultures spécifiques.  
Si le Québec et les Pays-Bas comportent d'importantes différences, ils ont en commun des éléments de 
similarités significatifs en ce qui a trait à l'objet de notre étude que schématise le tableau 8 
Tableau 8 — Quelques éléments de convergence 
Éléments de convergence La région métropolitaine de Montréal et le Québec 
La conurbation de  
Hollande et les Pays-Bas 
Une langue et une culture qui se 
singularisent  
Par rapport à la langue et à la 
culture dominante de l’Amérique 
du Nord 
Par rapport aux langues et aux 
cultures de l’Europe (anglais, 
français, allemand, italien et 
espagnol, etc.)  
Un régime juridique de même 
origine Le droit civil (le Code Napoléon) Le droit civil (le Code Napoléon) 
Une concentration urbaine 
dominante qui regroupe plus de 
40 % de la population nationale 
La région métropolitaine de 
Montréal  La conurbation de Hollande 
Appartenance à des entités 
spatiales, politiques et 
économiques plus vastes 
La Confédération canadienne 
l'ALENA28  
Le BÉNÉLUX et l’Union 
européenne  
Une économie ouverte sur le 
monde  
Siège social de plusieurs 
multinationales 
Siège social de plusieurs 
multinationales 
Une situation périphérique par 
rapport à leur continent respectif 
— entre une forte concentration 
de population et un vide humain 
Entre le Nord-Est de l’Amérique 
du Nord et la taïga  
Entre l’Europe occidentale et la 
mer du Nord 
Un accès direct à la navigation 
océanique 
Par le Saint-Laurent le port de 
Montréal est situé à 1 000 km de 
l’Atlantique 
Par la Mer du Nord ou par les 
fleuves dans le cas des Pays-Bas 
La population de l’ouest des Pays-Bas a acquis des caractéristiques originales, tout particulièrement sur le plan 
de l’organisation sociopolitique, qui ont rendu possibles la construction et le maintien du territoire dans le plein 
sens du mot. On retrouve dans la partie nord-ouest du pays des manifestations d’intervention humaines ayant 
permis une occupation sécuritaire de terres inondables, bien avant la présence romaine. À l’exception des 
tertres, il y a peu de traces de la présence humaine aux Pays-Bas avant le Moyen-âge. Au Xe siècle, c’est dans 
un contexte sociopolitique particulier qu’apparait une culture de prise en main des collectivités locales par elles-
mêmes, de délibération avec l’autorité et de responsabilisation des individus par rapport à l’intérêt collectif. Les 
comtes de Hollande et l’évêque d’Utrecht, en fait les représentants de Charlemagne, devaient dialoguer avec les 
populations locales afin de faire face à un grand besoin de terres cultivables, à la protection contre les attaques 
des Vikings et contre les assauts de la mer du Nord. Aux confins de l’empire, les lieutenants de l’Empeureur 
n’étaient pas en mesure d’imposer leur autorité par la force. Cette conjoncture a donné naissance à une 
remarquable panoplie d’instruments de gestion du territoire — des terres et des eaux, des campagnes et des 
villes. Celle-ci incluait des instruments contractuels, des innovations techniques et des modèles d’institutions et 
28 Le Québec a été la province canadienne la plus favorable à la mise en application de l'Accord de libre-
échange nord-américain (ALENA). 
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d’organisations collectives qui, par la suite, n’ont cessé de se développer et d’occuper le champ des affaires 
publiques. Qu’une société à capital de risque, formée de petits et de grands investisseurs, ait demandé une 
autorisation à l’autorité provinciale pour réaliser un grand projet d’assèchement du lac Beemster procède d’une 
remarquable modernité, considérant que cela se passait en 1607. Ce projet fut suivi de plusieurs autres : 
l’assèchement du lac de Haarlem (Haarlemmermeer) au XIXe siècle, l’aménagement du IJsselmeer au début du 
XXe et le plan Delta dans la seconde moitié de ce siècle. On doit y voir les signes d’une culture de grandes 
interventions publiques d’organisation de l’espace. 
En somme, un esprit républicain a depuis longtemps favorisé la prise en charge de la population par elle-même 
dans une collaboration avec l’autorité qui permettait à tout le monde de trouver son profit. Cette mentalité pour 
laquelle l’espace public tenait une grande place n’a toutefois jamais exclu l’émulation et la compétitivité des 
collectivités les unes par rapport aux autres, jalouses qu’elles sont de leur réussite respective.  
Au moment de la fondation de la Nouvelle-France en 1608 et Ville-Marie en 1642, le territoire qui correspond 
aujourd’hui à la conurbation de Hollande cumulait déjà plusieurs siècles d’histoire et s’engageait dans une 
période faste sur le plan de l’économie et de la civilisation. 
La population du Québec et de la région de Montréal a connu une évolution bien différemment. La période de la 
Nouvelle-France, de la fondation de Québec en 1608 à la conquête britannique en 1760, est tout entière sous le 
signe de l’autorité royale. En Nouvelle-France, l’absolutisme et le mercantilisme ont empêché toute prise en 
charge de la population par elle-même et ont oblitéré l’idée même de collectivité. Après la conquête anglaise, le 
catholicisme a poursuivi dans une voie analogue en plaçant la prise de décisions à caractère sociétal sous 
l’emprise d’une hiérarchie ecclésiastique secrète et autoritaire.  
La forme du premier établissement de Ville-Marie — des rues en rayons émanant du centre — aurait été 
l’expression de l’absolutisme. La politique d’organisation spatiale du territoire et de son peuplement est des 
responsabilités qui incombent aux autorités seigneuriales, religieuses et militaires dans le but d’assurer la gloire 
du roi. De plus, autant par le prélèvement de droits seigneuriaux que par les règles de succession, tout semble 
être pensé pour éviter que les familles ne s’enrichissent. Les colons ne possèdent pas de voix collective et n’ont 
à leur disposition aucune institution municipale. Sur le plan de la culture, ce contexte sociopolitique coïncide 
avec l’émergence de deux figures quasi mythique : « l’habitant » et le « coureur des bois », deux personnages 
emblématiques fiers, épris de liberté et toujours méfiants devant tout ce qui rappelle l’autorité. L’indépendance 
et le chacun-pour-soi des coureurs des bois et de l’habitant expliquent peut-être en partie la propension atavique 
à l’esprit de clocher et aux chicanes de clôture qui n’a pas empêché, il faut le souligner, les corvées et l’entraide 
entre voisins et plus tard, dans les grandes villes, la solidarité sociale des quartiers populaires. Les ordonnances 
émises par les gouverneurs — notamment sur de nombreux aspects de l’organisation spatiale des villes et des 
campagnes — infléchiront peu le comportement des individus. Jamais les autorités n’arrivent à contrôler 
véritablement l’esprit des « coureurs des bois » qui touche une partie de la jeunesse. Partir aux confins du 
continent et pratiquer le commerce des fourrures avec les Amérindiens est irrésistible pour nombre d’entre eux. 
Après 1760, le régime britannique, déjà ouvert à une certaine démocratie, finira après des décennies de 
tergiversations par doter les Canadiens d’institutions municipales. Le clergé catholique se voit confier des 
pouvoirs et prend en charge les responsabilités de la vie sociale — éducation et santé — qu’il contrôle avec 
fermeté et selon ses propres vues.  
À la faveur d’une révolution dans les transports vers 1840, Montréal devient un centre industriel en forte 
croissance, qui bénéficie d’un vaste réservoir de main-d'œuvre docile et à bon marché. Les familles affluent de 
toutes régions et deviennent majoritairement locataires. Face à la forte demande de logements, les hommes 
d’affaires francophones qui ambitionnent de faire fortune — à l’exemple des entrepreneurs anglais et écossais 
— se rapprochent des petites municipalités rurales qui entourent le Montréal victorien. Ils acquièrent les terres 
et réalisent des profits importants sur la vente des terrains et la construction des quartiers résidentiels. Suivant 
un scénario maintes fois répété, la Ville de Montréal se voit forcée par le gouvernement provincial d’absorber 
les petites municipalités endettées par la construction des infrastructures, et de répartir la dette à l’ensemble de sa 
population. La trame de rues en damier permet la croissance par simple prolongement des quartiers dans deux 
axes. Dans un espace urbain en forme de « T » renversé — que certains appellent l’arbalète —, une densité 
urbaine élevée permettait au réseau de tramways de desservir la population urbaine. La protection de la 
propriété privée est inscrite dans le Code civil québécois et dans les mentalités, d’ailleurs seuls les propriétaires 
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fonciers ont le droit de vote dans le système municipal. Ce n’est que lentement qu’émergera — même à défaut 
d’une vision partagée de l’avenir de l’agglomération — une certaine reconnaissance de l’intérêt public, 
condition préalable à l’apparition de politiques publiques en matière d’urbanisme et d’aménagement du 
territoire. 
Avec la troisième partie de cette étude, nous arrivons maintenant au XXe siècle et nous verrons comment l’idée 
d’une doctrine d’aménagement pourra se développer dans la conurbation de Hollande et la région métropolitaine 
de Montréal. 
TROISIÈME PARTIE: L’aménagement du territoire au XXe 
siècle. La notion de doctrine 
d’aménagement et sa place dans les 
pratiques d’aménagement du territoire 
«Dans une approche stratégique, il est 
important de voir les choses éloignées 
comme si elles étaient proches et de voir les 
choses rapprochées comme si elles étaient 
loin.» 
MIYAMOTO MUSACHI 
Cette troisième partie est consacrée à l’évolution de l’aménagement du territoire et de l’urbanisme au XXe siècle, 
plus particulièrement après la Deuxième Guerre mondiale. Pour les deux régions métropolitaines à l’étude, quels 
sont les éléments prééminents en matière d’aménagement du territoire métropolitain? C’est à l’aide de la figure 1 
que je répondrai à cette question. À ce stade, avant même de commencer notre périple dans le grand cercle qui 
représente l’univers de l’aménagement des régions métropolitaines, il m’apparait opportun de prévenir le 
lecteur de la nature très différente des deux cas à l’étude. Ce qui nous intéresse, malgré ces différences qui 
tiennent à l’histoire et à la géographie, c’est de mieux comprendre comment deux sociétés abordent la gestion 
d’une région métropolitaine dans des conditions où la disponibilité d’espace est foncièrement différente. 
Ainsi, aux Pays-Bas, après avoir reposé durant près d’un demi-siècle sur une doctrine d’aménagement qui 
embrassait l’ensemble de l’espace national, l’aménagement du territoire a connu une mutation profonde durant 
les années 1980, voire une remise en question de ses fondements. Dans le cas de l’agglomération montréalaise, 
même si l’idée d’un cadre d’aménagement unifié n’est pas récente — nous verrons qu’elle a été émise pour la 
première fois au début du XXe siècle —, l’urbanisation réelle a toujours devancé les tentatives pour mettre en 
place un cadre applicable à l’ensemble de l’agglomération.  Beaucoup d’énergie a dû être consacré à la mise en 
place d’un cadre de gouvernance, étape qui en soi n’est qu’un préalable à la création d’une doctrine 
d’aménagement. 
Les chapitres 7 et 8 sont respectivement consacrés à la conurbation de Hollande et à la région métropolitaine de 
Montréal. La culture est sous-jacente aux rapports qu’entretien une société avec le territoire qu’elle occupe et 
aux moyens qu’elle élabore pour son organisation spatiale. Dans les deux cas, elle se définit par un ensemble de 
traits caractéristiques, de valeurs partagées et par les interactions entre divers groupes sociaux présents sur le 
territoire. Le concept de doctrine d’aménagement est présenté, dans sa relation avec la culture, comme la clé de 
voute produit par les pouvoirs publics et les éléments de la société civile. 
Le chapitre 9 est un complément photographique qui illustre les chapitres 7 et 8 et donne un aperçu des résultats 
des mesures mises en place pour intervenir sur le cadre de vie et les paysages. Le chapitre 10 est la conclusion de 
la troisième partie de cette étude. Nous chercherons à répondre à la question de savoir si la région de Montréal 
évolue vers l’adoption d’une doctrine d’aménagement et si la conurbation de Hollande a abandonné l’idée même 
d’une doctrine d’aménagement traditionnelle. S’achemine-t-elle vers une nouvelle doctrine d’aménagement du 




7. LA CONURBATION DE HOLLANDE : LE MARCHÉ ET
LA GESTION PUBLIQUE DU SOL
Dès le XVIIe siècle, l’âge d’Or des Pays-Bas, le pays était déjà de plain-pied dans l’ère de l’urbanisation, du 
commerce et du marché. Les campagnes méthodiquement aménagées et productives contribuaient à la prospérité 
du réseau urbain. À l’exception d’une courte période au XIXe siècle durant laquelle le libéralisme a semblé 
prendre le dessus, le hasard et le laisser-faire n’ont jamais fait partie des pratiques de développement de l’espace.  
Aux Pays-Bas, tout donne à penser que l’intérêt public est au centre des débats qui entourent continuellement le 
processus d’urbanisation et l’organisation spatiale du territoire. Avant d’aller plus avant dans le grand cercle de 
l’aménagement du territoire présenté par la figure 1, il convient d’accorder une attention à la question de la 
culture. Comment se caractérise la population des Pays-Bas, par ses valeurs et ses institutions dans la relation 
avec le territoire et son organisation spatiale ?  
7.1 — UNE CULTURE DE L’AMÉNAGEMENT 
La culture néerlandaise, nous l’avons vu, s’enracine dans plusieurs siècles d’interrelations d’un peuple avec la 
nature, une nature avec laquelle il a sans cesse fallu composer dans une concertation de tous les éléments de la 
société. La légende populaire de Hans Brinker, ce petit hollandais de la région de Haarlem qui aurait sauvegardé 
le pays de l’inondation en colmatant avec son doigt une fuite aperçue dans une digue, n’est-elle pas une 
métaphore de l’implication de tous et toutes dans la protection de l’intégrité de l’espace collectif. Cette culture 
de la relation de l’humain avec l’espace de la terre sur lequel on vit se manifeste aussi bien dans une 
multitude de détails de conception de l’environnement quotidien que dans de grandes interventions 
d’aménagement du territoire où une nature domptée et disciplinée se trouve incorporée à de grands 
ouvrages de génie civil et hydraulique. Vue sous l’angle de la relation de la société avec son cadre de vie 
— le sol, le territoire et les paysages —, la culture néerlandaise fait montre d’une capacité unique à mettre au 
point de grandes stratégies et à mener à terme de grands projets qui concerne l’ensemble de la société. 
Ceci ne veut pas dire que l’individualisme contemporain soit inconnu aux Pays-Bas — les intérêts 
particuliers y agissent comme partout —, mais l’organisation du territoire fait l’objet de débats à l’issu desquels 
se forment des consensus reflétant le plus souvent la primauté des intérêts collectifs et de l’espace public.  
Blijstra (1970, p. 6) souligne avec éloquence que : 
« Le Hollandais est fier de son passé, de tout ce qu’il a déjà réalisé à force 
de peines. Y a-t-il au monde un peuple qui attache autant d’importance au 
sol qui le porte?  Ici, la terre ferme est synonyme de richesse et de sécurité. 
Et cela explique la circonspection, la parcimonie, le sérieux, alliés à un 
esprit d’entreprise, dont la population fait preuve. Ces mêmes traits se 
retrouvent dans l’architecture. Au fond, rien n’est naturel aux Pays-Bas. Le 
billard des prés, le damier des champs, les arbres en lignes, les canaux et les 
fossés tracés à la règle, tout est artificiel. Seuls le littoral, les rives des lacs 
et les berges des fleuves dessinent quelques sinuosités. Aucun grain de sable 
n’est emporté par le vent, aucune pierre ne roule, aucune goutte d’eau ne 
tombe sans qu’un Néerlandais ne le sache, car tout est surveillé et doit l’être 
pour prévenir le retour d’une calamité. » 
Le peuple néerlandais a inscrit dans sa culture la valeur quasi inestimable de la terre ferme, produit du travail, de 
l’organisation et de la vigilance soutenue exercée par les générations qui se sont succédé depuis plus d’un 
millénaire. Le sentiment de sécurité, de richesse et d’indépendance qu’elle procure a motivé la réalisation de 
projets toujours plus audacieux d’assèchement et d’aménagement des terres, ce qui est d’ailleurs une des 
manifestations de l’esprit d’entreprise des Néerlandais. Depuis le milieu du XIXe siècle les Pays-Bas ont vu la 
réalisation de grands projets d’aménagement dont on peut citer, parmi les plus connus, le polder 
Haarlemmermeer, la grande digue et les polders du IJsselmeer ainsi que le plan Delta, dans la province de 
Zélande. Avec cette audace empreinte d’un remarquable esprit d’entreprise, le maintien de la sécurité des terres 
conquises, requiert selon les mots qu’utilise Blijstra, « circonspection, parcimonie et sérieux... » Ce sont là des 
traits culturels sur lesquels repose la prédilection des Néerlandais pour la ligne droite ou pour les formes 
quadrangulaires, mais surtout pour l’organisation rationnelle et une certaine conception de l’ordre. Aux Pays-
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Bas, toute ville qui se respecte est délimitée par des canaux, des alignements d’arbres et le plus souvent elle 
ouvre une fenêtre sur la campagne limitrophe. L’ordre n’est pas imposé d’en haut, il correspond tout simplement 
à la manière traditionnelle de faire les choses. Les Néerlandais se considèrent d’abord et avant tout comme des 
individualistes, mais si l’ordre s’avère menacé, ils n’hésitent pas à faire appel au gouvernement pour le 
sauvegarder. Andreas Faludi et Arnold Van der Valk expriment cette réalité par une formule sans équivoque (ma 
traduction) : « Les Néerlandais aiment l’ordre et la propreté et au besoin, ils n’hésitent pas à en appeler à 
l’autorité pour que leur maintien soit assuré (1994, p. 7). » 
L’amour de la nature et le respect de l’environnement sont aussi des valeurs inhérentes à la culture néerlandaise, 
mais cet amour n’est dépassé que par l’aversion qu’éprouvent les Néerlandais pour ce qui est aléatoire, incertain 
et inattendu. Rien ne peut donc être laissé aux aléas de la nature et celle-ci doit être modelée pour rencontrer les 
volontés humaines. L’environnement physique des Pays-Bas est soigné jusque dans le moindre détail et forme ce 
que le visiteur étranger perçoit, selon l’expression de Needham (1989, p. 13), “a manicured environment. ” 
Éviter l’éparpillement des maisons n’est-il pas un des moyens élémentaires de se prémunir contre les dangers 
des inondations?  
Le sens du partage est un autre trait de la culture néerlandaise. Historiquement, on accordait dans les villes une 
grande valeur aux espaces ouverts, d’ailleurs le plus souvent des espaces publics — la rue et le canal ainsi que les 
parcs et les places — au point que l’architecture domiciliaire traditionnelle s’en soit trouvé marquée. La 
configuration de la maison de ville typique — profonde avec une façade étroite — permet au plus grand nombre 
de résidants d’avoir un accès direct à l’espace commun que sont la rue et le canal. L’utilisation parcimonieuse de 
l’espace habitable a donné lieu à des pratiques ingénieuses. Les escaliers occupent peu de place, mais chaque 
maison est munie d’un treuil pour manipuler et faire entrer par les fenêtres les objets lourds ou encombrants, 
d’autant plus utile que chaque bâtiment était souvent multifonctionnel.  Ces principes conservent leur acuité de 
nos jours encore.  Le Bijlmeer, situé au sud-est d’Amsterdam, est un exemple de quartier résidentiel moderniste 
réalisé dans les années 1960 — dans un contexte de crise aiguë du logement — où n’ont pas été respectés les 
principes traditionnels d’insertion de l’habitation au milieu résidentiel urbain. Le quartier s’est rapidement avéré 
déficient et a dû être en partie réaménagé à compter des années 1990. 
Le difficile et victorieux combat de l’homme avec la nature a contribué à créer un habitus social, fait à la fois de 
pragmatisme et de volontarisme (de Voogd, 2003, p. 15). La géographie aussi bien naturelle qu’humaine est aux 
Pays-Bas une géographie du détail où tout est affaire de modelé, de microclimat, de nature des sols, et de 
traditions (de Voogd, 2003, p. 17).  Je le mentionnais au chapitre 2, l’espace des Pays-Bas est organisé dans une 
relation strictement codée entre les vides et les pleins, entre le domaine bâti et l’espace ouvert, entre l’urbain et 
le rural, entre la terre ferme et les plans d’eau. Certes, la gestion des vides et des pleins — des espaces ouverts et 
des espaces bâtis — est une des clés de l’aménagement en général, mais aux Pays-Bas, elle est profondément 
inscrite dans les pratiques d’aménagement de l’espace.  
Au début du XXe siècle, le pluralisme de la société néerlandaise se présentait sous la forme d’un cloisonnement 
en familles confessionnelles et politiques : catholiques, protestants, libéraux et sociodémocrates. Cette structure 
est connue sous le terme néerlandais de verzuiling, c’est-à-dire l’organisation de la société en quatre « piliers » 
(Faludi et Van der Valk, 1994, p. 38; Hamnett, 1985, pp. 20-34). Jusqu’au milieu des années 1960, ce 
cloisonnement était à ce point étanche, qu’une personne pouvait passer sa vie entière sans avoir de contact hors 
de son propre pilier. Cette situation n’a jamais dégénéré en affrontement parce que les élites politiques ont 
toujours réussi à résoudre les conflits grâce à l’application d’une politique dite d’accommodation. Cette structure 
rigide s’est progressivement effritée et la formation du parti démocrate-chrétien, plus ou moins issu de la fusion 
de trois des piliers traditionnels, a consacré sa disparition définitive. Il n’en demeure pas moins que le besoin de 
compromis demeure une caractéristique fondamentale de la société néerlandaise. On trouve d’ailleurs dans la 
documentation scientifique consacrée aux Pays-Bas de fréquentes références au « modèle des polders ». Celui-ci 
peut se définir comme un amalgame de politiques sociales et économiques issu d’une coopération entre le 
monde syndical, l’État et les détenteurs de capitaux selon une approche très enracinée dans la société 
néerlandaise. Le modèle des polders trouve aussi des échos dans l’aménagement des villes (Terhorst et Van de 
Ven, 1998, pp. 467-473).  Nous y reviendrons plus loin pour en analyser les conséquences politiques et mettre en 
évidence le rôle des pouvoirs publics en matière d’aménagement.  
En règle générale, les décisions ayant une portée spatiale ont une dimension communautaire et sont souvent 
l’objet de débats publics. « Le succès aux Pays-Bas du modèle de l’État-providence, comme de la régulation 
keynésienne de l’économie, s’expliquerait par la croyance profonde dans les bienfaits du volontarisme, illustré 
par l’histoire des paysages néerlandais. De même que celui-ci avait été façonnée par l’homme, de même 
l’économie pouvait être maîtrisée et la société remodelée. Ce thème de la “société façonnable” (maakbare 
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samenleving) fit d’ailleurs fortune dans les années soixante et soixante-dix (De Voogd, 2003, p. 292). » Du au 
système électorale en vigueur et sur laquelle nous reviendrons plus loin, la culture traditionnelle de la 
négociation et du consensus a survécu à l’effritement de la société en piliers.  
Une présence forte du secteur public dans l’organisation spatiale du territoire et dans plusieurs champs 
d’activités afférents comme le logement et les transports urbains est une caractéristique de la société 
néerlandaise. Après la Seconde Guerre mondiale, l’administration publique a joué un rôle de premier plan dans 
l’aménagement du territoire. Certes, le secteur public demeure présent en ce début du XXIe siècle, mais 
l’évolution récente témoigne d’un changement en profondeur des rapports entre les secteurs publics et privés, de 
même que dans la façon d’envisager l’avenir du territoire. Le secteur public tend maintenant à intervenir en 
partenariat avec le secteur non gouvernemental : il a cessé de se considérer comme l’unique décideur (Korthals 
Altes, 2002, p. 1441). À titre d’exemple, dans son analyse du rôle de la municipalité d’Utrecht quant à la 
réalisation du nouveau quartier de Leidsche Rijn, Verhage souligne que jusque vers la fin des années 1980, la 
prise de décision avait lieu dans un « champ de politique hiérarchique » alors qu’elle s’effectue désormais dans 
un « réseau de politique interactif ».  Selon lui, en effet (ma traduction) : 
« L’idée de champ de politique hiérarchique correspond à l’approche 
traditionnelle de l’aménagement, c’est-à-dire une approche dirigée du haut 
vers le bas et dans laquelle l’autorité est centralisée, agie comme dirigeant 
en imposant ses politiques à tous au nom de l’intérêt commun. Dans un 
réseau de politique interactif, l’autorité locale en matière d’aménagement 
agit comme un acteur dans un réseau formé de plusieurs acteurs 
interdépendants qui réalisent le projet de développement urbain en 
concertation. Aucun des acteurs n’est en mesure de contrôler le réseau à lui 
seul. Les activités et les interactions entre les individus, les groupes et les 
institutions influencent la forme et l’ampleur du réseau qui à son tour 
influencent les activités et les interactions (Verhage, 2003, p. 32).» 
Voyons plus en détail la dimension politique et le rôle des divers paliers de gouvernement dans le domaine de 
l’aménagement du territoire aux Pays-Bas.   
7.2 — POLITIQUE ET POUVOIRS PUBLICS 
Dans le cas d’un territoire métropolitain comme la conurbation de Hollande — qui chevauche quatre provinces 
sans détenir un véritable statut juridique — la mise en oeuvre d’une stratégie d’aménagement du territoire 
requiert des visées convergentes, un consensus politique permettant de coordonner les interventions 
structurantes, publiques ou privées. Cette vision de l’avenir et cette volonté politique ont toujours été présentes 
au cours des cinquante dernières années. À l’aube du XXIe siècle, on peut même dire qu’un modèle de 
coopération d’un type nouveau est apparu avec la fondation du Delta Metropool (que j’appellerai la Métropole 
du Delta). Nous y reviendrons après une analyse du rôle des trois paliers de gouvernement et de l’évolution de 
leur rôle en matière d’aménagement du territoire.  
7.2.1 — LE GOUVERNEMENT CENTRAL 
À compter des années 1980, l’évolution du contexte économique international amène un repositionnement des 
États-nations ; les Pays-Bas comme la majorité des pays occidentaux n’y échappent pas. L’érosion du rôle des 
États et l’essor des structures nouvelles au plan supranational, régional et même local ont des conséquences sur 
les politiques urbaines et l’aménagement du territoire et affectent le rôle et la place du secteur privé et de la 
société civile dans les approches stratégiques de l’aménagement du territoire (Korthals Altes, ibid., p. 1441).  
Voyons donc comment se répartissent les pouvoirs politiques dans ce pays qui, à l’instar du Canada, est une 
monarchie constitutionnelle. 
Le parlement des Pays-Bas aussi connu sous le nom d’États généraux (Staten-Generaal) comprend deux 
assemblées représentatives : la première chambre (Eerste Kamer) aussi appelée sénat ou chambre haute et la 
deuxième chambre (Tweede Kamer) ou chambre basse. La première chambre compte 75 sénateurs. La deuxième 
chambre compte 150 députés et détient les principaux pouvoirs législatifs. Les membres du parlement 
appartiennent à un des partis politiques du pays et sont élus pour quatre ans sur la base d’une représentation 
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proportionnelle intégrale29. Le pays forme une vaste circonscription électorale et le nombre de votes requis pour 
obtenir un siège au parlement correspond au nombre de votes obtenus divisé par 150, soit le nombre de sièges 
que compte le parlement. Ce mode de représentation électorale permet l’expression de courants minoritaires et 
favorise l'existence de nombreux partis. C’est ainsi qu’aux élections législatives de 2003, pas moins de neuf 
partis politiques ont obtenu un ou plusieurs sièges à la Chambre des représentants dont la désormais célèbre 
LPF30.  
Le gouvernement est toujours issu d’une coalition puisqu’aucun parti n’est en mesure de se rallier une majorité 
parlementaire. Avant la Seconde Guerre mondiale, il y avait aux Pays-Bas un fort courant antilibéral et 
antiparlementaire qui recherchait un certain corporatisme issu des partis religieux et du mouvement ouvrier alors 
en émergence. La politique dite d’accommodation résultait d’un équilibre entre les principaux partis au 
Parlement et se traduisait par un processus d’élaboration de politiques centristes et dépolitisées. Cet état de fait 
engendre d’importantes conséquences dans presque tous les domaines des politiques économiques et sociales et 
particulièrement en matière d’aménagement du territoire. Ainsi, l’absence de cabinets forts dominés par un parti 
détenant la majorité a favorisé le développement d’organismes consultatifs semi-indépendants. Les principaux 
partis politiques sont toujours à la recherche de compromis qui s’appuient sur l’avis des experts rattachés à ces 
divers organismes. La lenteur du processus de prise de décisions est la principale source de critiques du système 
des coalitions. Dans le long terme cependant, une démocratie de coalition du type des Pays-Bas s’avère plus 
efficace qu’une démocratie d’affrontement de partis adverses du type anglo-américain qui agit au détriment de la 
constance des politiques (Hamnett, 1985, p. 21).  
Dans ce qu’il désigne comme le vade-mecum de l’aménagement du territoire des Pays-Bas, Frieling (2004, p. 4) 
avance que la politique d’aménagement du territoire est plus compréhensible lorsque l’on substitue une 
rationalité politique à celle des professionnels. La vie politique aux Pays-Bas s’articule selon ses observations 
autour de trois grandes mouvances : Social Démocrate, Démocrate Chrétien et Libéral Démocrate. L’élément 
Social Démocrate se concentre dans les villes. L’élément Libéral Démocrate se concentre dans l’Ouest du pays 
alors que l’élément Démocrate Chrétien se retrouve partout ailleurs. En fonction d’une combinatoire de trois 
coalitions politiques, il est possible de conjecturer ce que sera leur politique en matière d’aménagement du 
territoire. Ainsi, une coalition Social Démocrate et Démocrate Chrétien favorisera une politique de dispersion 
des personnes et des emplois sur l’ensemble du territoire national, accompagné d’une concentration au palier 
régional. Une coalition Démocrate Chrétien et Libéral Démocrate aura tendance à promouvoir la politique 
inverse, soit une concentration par rapport au territoire national accompagné d’une dispersion dans les régions. 
Enfin, une coalition Social Démocrate et Libéral Démocrate promouvra une concentration à la fois au niveau 
national et au palier régional. Cependant, étant donné qu’aucune coalition n’est au pouvoir durant plus de huit 
ans, aucun de ces scénarios n’est soutenable. En pratique cependant, ce sont les municipalités qui règnent, ce qui 
signifie aussi bien une dispersion nationale que régionale.  
L’aménagement du territoire aux Pays-Bas se modèle sur deux grandes tendances historiques31. D’un côté, 
l’autonomie locale garantie aux municipalités et aux provinces par la constitution et de l’autre, la volonté de 
maintenir une cohérence d’ensemble des politiques nationales. Durant l’immédiat après-guerre et malgré la 
réaction contre les institutions hautement centralisées mises en place durant l’occupation, il fut tout de même 
possible de remettre en place certaines des institutions gouvernementales d’avant-guerre. Si l’idée d’un plan 
national d’aménagement trouvait beaucoup d’adhérents dans les années 1930, le contexte de l’après-guerre a 
amené l’État à opter pour une planification stratégique concertée et l’émission d’orientations nationales 
indicatives pour le moyen et long terme.  
Ainsi, le ministère du Logement, de l’Aménagement du territoire et de l’Environnement — assisté en cela par 
l’Agence nationale d’aménagement du Territoire — est responsable de formuler les grandes politiques qu’il 
énonce dans les mémoires relatifs à l’aménagement du territoire (Nota over de ruimtelijk ordening).  
29 Ministère de l’Intérieur et des Relations au sein du Royaume, 2002, chapitre 3, p. 15 et suivantes 
30 La LPF (liste Pim Fortuijn) obtint 17% des 150 sièges lors de l’élection de mai 2002. Assasiné le 6 mai, 
quelques jours avant l’élection, Fortuijn avait attiré l’attention de l’électorat sur le fait qu’avec 16 millions de 
population, les Pays-Bas n’ont plus de place — un fait très bien documenté dans le projet de 5e mémoire dont il 
sera question plus loin. Il faut, disait en substance Fortuijn, cesser d’accueillir les immigrants qui refusaient de 
s’intégrer à la société néerlandaise. Privée de son chef, la LPF s’est rapidement dissoute, mais elle a fortement 
marquée l’histoire politique du pays.  
31 Cette présentation s'applique à la situation qui prévalait avant l'entrée en vigueur de la Nota Ruimte (2004) et 
de la nouvelle Loi sur l'aménagement du territoire (WRO) en vigueur depuis 2006. 
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 Tableau 9 — Les principaux partis politiques des Pays-Bas 





Centriste Issu de la fusion de plusieurs partis de diverses dénominations chrétiennes 
VVD 
Parti populaire 




La liberté individuelle et la non-ingérence de l’État 
dans les affaires de ses citoyens sont les principes 
fondateurs du VVD. L’État doit se limiter à assurer la 
sécurité de ses citoyens. 
PvdA Parti du Travail Social démocrate Parti de type social démocrate 
GroenLink
s Gauche verte Gauche Issue de la fusion de divers petits partis de gauche 
D’66 Démocrates 66 Pragmatiste démocrate 
Parti pragmatiste fondé en 1966 et qui recherche une 
restructuration de l’État dans un sens plus 
démocratique. 
Source : Ministère des Affaires étrangères, 2007 (www.minbuza.nl/fr/aproposdespaybas) 
Le schéma national de structure pour les politiques sectorielles (structuurschema) constitue un autre important 
instrument d’aménagement du territoire au niveau de l’État. Un tel schéma formule les grandes orientations 
selon le point de vue propre à chacun des grands secteurs d’activité. Ces orientations à moyen et long terme y 
sont notamment exprimées spatialement. Ce type de schémas se situe donc à l’intersection du sectoriel et du 
spatial. On peut citer, parmi d’autres exemples, le schéma de structure pour le transport et la circulation, ou 
encore, celui qui concerne les milieux ruraux. L’élaboration de chacun de ces plans relève du ministère concerné 
qui, dans ces deux derniers cas, sont le ministère des Transports et des Travaux publics et le ministère de 
l’Agriculture, de la Protection de la Nature et de la Pêche. 
Les mémoires relatifs à l’aménagement du territoire, tout comme les schémas de structures pour les politiques 
sectorielles, acquièrent un statut officiel en vertu des dispositions d’une procédure inscrite dans la Loi sur 
l’aménagement et qui, en règle générale, s’applique d’une manière similaire aux décisions clés sur des questions 
d’aménagement d’importance nationale (planologische kernbeslissing). Cette procédure est initiées par les 
hautes instances gouvernementales et comprend une campagne d’information et des consultations permettant au 
public et aux instances gouvernementales de formuler leurs avis. Le conseil consultatif en matière de Logement, 
d’aménagement du territoire et d’environnement, en plus de conseiller le ministère du même nom32, joue un rôle 
important dans la consultation; il est formé d’experts reconnus dans les divers domaines de l’aménagement du 
territoire. À noter aussi que l’agence nationale d’aménagement du territoire dispose d’un service d’inspectorat 
doté de quatre inspecteurs — chacun responsable de quelques provinces —, qui font le lien entre le 
gouvernement, les provinces et les municipalités et assurent un suivi de l’application de la Loi sur 
l’aménagement du territoire (WRO). 
Traditionnellement, la question du logement est une préoccupation sociale importante aux Pays-Bas et son 
influence sur les pratiques d’aménagement du territoire dont les manifestations ont été considérables ne peut être 
passée sous silence. Depuis l’adoption de la Loi sur le logement en 1901 et à la suite des deux grandes guerres 
mondiales, le gouvernement central a joué un rôle de premier plan dans la politique du logement et plus 
particulièrement du logement social (Faludi et Van der Valk, 1994, p. 30). Les instruments privilégiés ont été les 
mesures de contrôle des loyers ainsi que les subsides supportant la construction de logements locatifs. Ces 
subsides s’adressent aux associations de logement, considérées comme des sociétés privées sans but lucratif. 
Pour supporter la mise en oeuvre de sa politique du logement, le gouvernement national a progressivement 
32 En 1997, le ministère du Logement, de l'Aménagement du territoire et de l'Environnement a fusionné en un 
seul conseil consultatif national les conseils consultatifs préexistant dans les domaines du logement, de 
l'aménagement et de l'environnement.  
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développé une politique foncière qui fait intervenir un autre acteur public, à savoir les municipalités dont il sera 
question plus loin. 
En fait, après 1945, le rôle du gouvernement dans les secteurs du logement doit être vue dans le contexte plus 
large d’une gestion de la société par la recherche de consensus et par l’accroissement des prestations de l’État 
providence. Comme le souligne Dielemans (1994, p. 450) : « la politique du logement devint l’instrument par 
lequel les coalitions gouvernementales pouvaient arriver à des compromis sur des questions sociales et 
économiques plus larges (ma traduction).» En fait, cette politique de logement abordable était le prérequis aux 
délibérations entre les partis politiques, les patrons et les syndicats. Pendant des décennies ces délibérations ont 
donné lieu à l’application de mesures visant à juguler l’inflation et à éviter que ne s’installent de trop grands 
écarts de revenus entre les diverses catégories de travailleurs. D’ailleurs, la politique d’industrialisation, 
impérative à cette époque, exigeait le maintien de salaires bas et l’application de mesures de contrôle visant à 
maintenir la compétitivité du pays (Faludi et Van der Valk, op. cit., p. 30 et suivantes).  Durant les décennies de 
l’après-guerre et jusque dans les années 1980, une croissance démographique soutenue associé à un 
accroissement du nombre de ménages a maintenu les besoins de logements à un niveau élevés. Le processus 
politique propre aux Pays-Bas a amené le gouvernement à mettre en place un mécanisme stable de production de 
logements abordables.  
La construction de logement social a été importante dans les grandes villes de la Randstad, particulièrement à 
Amsterdam et Rotterdam. La charge financière de ce programme a pesé lourd sur le budget de l’État. Le 
gouvernement pourvoyait aux besoins en logement, mais la construction proprement dite demeurait aux mains 
du secteur privé. Une énorme quantité de logements a ainsi été construite depuis 1945 sans compter que le 
gouvernement national en concertation avec les gouvernements locaux a rénové ou remplacé les logements de 
mauvaise qualité, dont la construction était antérieure à la Deuxième Guerre mondiale.  
La politique du logement à été au centre des préoccupations du pays et ses conséquences sur l’aménagement du 
territoire ont été considérables. Cette politique a permis à la population à bas revenu d’accéder à des logements 
décents, sans pour autant les rendre inaccessibles aux ménages plus fortunés. En effet, un locataire pouvait 
garder son logement même si son revenu augmentait, de sorte qu’encore en 1997, environ un cinquième des 
locataires des logements sociaux bénéficiait de revenus élevés, tout particulièrement dans les grandes villes de la 
conurbation de Hollande (Schutjens, van Kempen et van Weesp, 2002, p. 648). C’est ainsi que la ségrégation 
sociale et spatiale dans le logement a pu être évitée même dans les grandes villes, contrairement à la réalité que 
partagent plusieurs pays européens. D’autre part, lors de la crise économique du début des années 1980, 
l’accessibilité pour les plus démunis à un logement décent a permis d’atténuer les effets d’une montée du 
chômage. Grace à cette politique, les zones de taudis ont été éradiquées et le parc de logement des Pays-Bas a été 
renouvelé et répond à des normes de qualité élevées (Dieleman, 1994, p. 451-462). 
La politique nationale du logement a toutefois été l’objet de critiques. Ainsi, dans leur volonté de stabiliser la 
production de logement, les gouvernements successifs ont sous-estimé la demande et notamment la formation 
des ménages, « l’estimation des besoins était plus liée à une perception qu’à la demande réelle comme aurait pu 
l’exprimer le marché (Dieleman, 1994, p. 451) (ma traduction).» Durant trois décennies, les besoins de 
nouveaux logements et la pénurie étaient évalués d’une manière très incertaine de sorte que — surtout dans les 
grandes villes — une part non négligeable des ménages dut être placée sur une liste d’attente. En outre, les villes 
d’Amsterdam et de Rotterdam ont longtemps basé leur politique sur l’hypothèse que leur population serait mieux 
servie avec des logements sociaux locatifs : c’est ainsi que fut systématiquement exclue la production de 
logements s’adressant à des propriétaires occupants. Une autre critique tient à la densité élevée des nouveaux 
quartier résidentiel produit dans le cadre de la politique du logement : des densités de plus de 5 000 habitants au 
km2 ne sont pas rare dans les villes nouvelles et dans les quartiers suburbains de la conurbation de Hollande, ce 
qui risque de ne plus être en accord avec les préférences du public à compter de la décennie 2010 (Dieleman, 
1994, p. 453). Dans le bilan que Dieleman dressait il y a une décennie, de l’intervention gouvernementale 
massive sur l’offre de logement, il arrive tout de même à la conclusion que les “pour” surpassent les “contre”. 
Selon lui, cette politique a connu un succès remarquable sur le plan social.  
Pourtant, le contexte a commencé à changer dès le début des années 1980 et les appuis à la politique de logement 
social se sont érodés. L’attribution de subventions gouvernementales au logement social a atteint un sommet 
inégalé en 1981, mais il n’a cessé de décliner depuis. Alors qu’en 1981, 95 % des nouveaux logements ont reçu 
une subvention, il n’y en avait plus que 46 % en 1991 (VROM, 1994, p. 26). Au début des années 1990 (Van der 
Burg, Dieleman, 2004, p. 109), le gouvernement a lui-même induit une véritable révolution dans les politiques 
du logement. Dans un climat de prospérité et profitant du fait que le stock de bons logements locatifs pourrait 
dorénavant répondre aux besoins futurs et vus, le gouvernement jugea qu’il était opportun d’abandonner toutes 
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formes de subsides à la production de logements. Les principaux motifs justifiant ce virage étaient que le budget 
de l’État se restreignait et qu’une libéralisation du marché s’avérait être la solution. Ceci créa une situation 
nouvelle puisque les municipalités perdaient leur quasi-monopole sur le marché foncier urbain. Le marché devint 
plus volatil car les promoteurs immobiliers ont une plus grande sensibilité à l’égard des tendances du marché, 
quant à la demande par type de logement, par grandeur des lots et par les échelles de prix des logements neufs.  
Tableau 10 — Évolution de la tenure du parc de logement (en %) 
Pays-Bas Amsterdam Rotterdam 
1990 1997 1990 1997 1990 1997 
Logement social locatif 55 37 90 57 84 59 
Propriétaire occupant 45 63 10 43 16 41 
Total 100 100 100 100 100 100 
Source : Dielemans (1994, p. 454) et Schutjiens et al. (2002, p. 648) 
En redéfinissant son rôle, et en accordant plus de place aux mécanismes du marché, le gouvernement central a 
réduit sa part dans le financement municipal. Le tableau 10 fait ressortir que durant les années 1990, la part de 
logement social locatif a d’ores et déjà amorcé un déclin par rapport aux logements occupés par le propriétaire. 
Il faut rappeler que le rôle du gouvernement est clairement affirmé dans une disposition de la constitution selon 
laquelle la « disponibilité de suffisamment de logements est un sujet et une préoccupation du gouvernement. » 
Ce souci existe toujours en ce début du XXIe siècle, même si le manque de logement a été en grande partie résolu 
aux Pays-Bas. La préoccupation première de la politique du logement est maintenant d’assurer une plus grande 
liberté de choix aux individus et la possibilité pour l’acheteur de se prononcer sur les produits d’habitation et 
d’obtenir le niveau de qualité auquel il s’attend. En étroite consultation avec l’industrie de la construction et les 
organismes du consommateur, le gouvernement cherche à donner plus de place aux mécanismes du marché dans 
le secteur du logement, mais il se voit toujours comme étant de sa responsabilité la protection des groupes moins 
favorisés sur le marché du logement. Compte tenu du vieillissement de la population, la politique dirige de plus 
en plus son attention sur la combinaison du logement et des soins aux personnes âgées et sur l’amélioration de la 
qualité du logement dans les villes. Le travail est réalisé par l’agence nationale d’aménagement du territoire, 
sous l’égide de la commission nationale sur l’aménagement — une commission interministérielle — dont le 
secrétaire est le directeur de l’agence nationale d’aménagement.  
Nous verrons plus loin que le plus récent mémoire sur l’aménagement du territoire, connu sous le nom de Nota 
Ruimte, adopté au printemps 2004, consacre le retrait relatif du gouvernement central du processus 
d’aménagement du territoire et consacre la prépondérance des mécanismes du marché tout en favorisant un 
recours croissant aux partenariats publics privés (PPP). 
7.2.2 — LA PROVINCE : PLANIFICATION STRATÉGIQUE ET COORDINATION 
L’aménagement du territoire a été reconnu dès 1931 comme une responsabilité provinciale (Faludi et Van der 
Valk, 1994, p. 64). Mais les provinces ont longtemps joué un rôle secondaire et limité aux mesures de contrôle, 
alors que l’idée d’un plan national retenait beaucoup d’attention jusque dans les années d’après-guerre. Tout a 
changé lorsqu’elles ont obtenu le pouvoir d’adopter des plans provinciaux de structure — streekplan — dans les 
années 1950. C’est surtout dans les années 1960 et 1970 — la période d’émancipation des provinces — que s’est 
affirmé leur rôle en matière d’aménagement du territoire. La Loi sur l’Aménagement du territoire de 1965, 
définit le plan provincial de structure comme global et détaillé (comprehensive) et l’insère dans une procédure 
légale déterminée (statutory) ; sa portée est toutefois essentiellement indicative et il n’est pas opposable aux 
tiers, bien que sous certains rapports il lie la province qui l’a préparé. Comme le soulignent Faludi et Van de 
Valk (1994, p. 161), le plan provincial de structure joue dans l’aménagement du territoire des Pays-Bas un rôle 
de coordination à la fois verticale (nationale, provinciale, municipal) et horizontale (inter et intra provinciale). 
Les plans régionaux sont d’une importance croissante comme instrument de coordination des interventions 
spatiales des divers paliers de gouvernement. D’une part, en effet, les provinces sont engagées dans la 
préparation et l’application de la politique nationale; elles doivent, d’autre part, évaluer et assurer la cohérence 
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entre les plans locaux et le plan régional auquel ceux-ci se rattachent. Le plan provincial des structures a de plus 
en plus tendance à devenir un instrument à caractère stratégique. La loi prévoit leur révision aux dix ans, mais la 
pratique consistant à en faire une évaluation approfondie tous les cinq ans est de plus en plus courante. 
Le Conseil provincial, formé d’élus, est responsable de la préparation et de l’adoption des énoncés de politiques 
à portée spatiale dans divers domaines, ainsi que d’un plan provincial de structure couvrant son territoire, en tout 
ou en partie. Un plan provincial de structure doit respecter, dans le cadre d’une province, les orientations 
énoncées par l’État dans les mémoires relatifs à l’aménagement du territoire. La Loi sur l’aménagement 
distingue les orientations dites « essentielles » et celles qui sont qualifiées de « facultatives ». Ainsi, l’Exécutif 
provincial, formé de non-élus, ne peut déroger aux orientations essentielles à moins que le plan ne soit soumis au 
processus de révision que prévoit la Loi. Par contre, les éléments facultatifs peuvent être amendés sans révision 
du plan.  
7.2.3 — LA MUNICIPALITÉ : DE MAÎTRE D’ŒUVRE À PARTICIPANTE 
La municipalité néerlandaise est devenue une entité juridique autonome à l’occasion de la restructuration 
constitutionnelle de 1848. Depuis lors, il est convenu de décrire l’état néerlandais comme un “État unitaire 
décentralisé”. L’architecte de cette constitution, J.R. Thorbecke (1798-1872), a fait valoir le principe selon 
lequel l’unité de l’État ne peut être imposée d’en haut, à partir d’une autorité suprême. Faludi et Van der Valk 
(1994, p 33) soulignent d’ailleurs que : «L’unité doit émaner d’une pluralité de forces qui mettent de côté leurs 
différences dans un cadre mutuellement convenu. Une formule éloquente, c’est-à-dire “l’État consensuel” 
traduirait plus justement la pensée de Thorbecke que l’expression consacrée “d’État unitaire décentralisé” (ma 
traduction).» La municipalité néerlandaise détient — en vertu de la constitution — les compétences qui lui 
permettent de réglementer et de gérer ses affaires internes. Ses seules limites sont les règles statutaires adoptées 
par le palier provincial ou par l’État central (Korthals Altes, 2002, p. 1443).  À la tête d’une municipalité se 
trouve le conseil qui est élu par les citoyens. Le maire est nommé par l’État et il détient la responsabilité de 
l’ordre public et la protection incendie. Les échevins sont élus par le conseil et forment le comité exécutif avec le 
maire, ceux-ci doivent conjointement rendre des comptes au conseil municipaux.  
Jusqu’à 1960, il y avait un peu plus de 1 000 municipalités aux Pays-Bas. Puis, leur nombre s’est réduit 
progressivement par le jeu des fusions municipales de sorte qu’à la fin de 2006, elles n’étaient plus que 458.  
La Loi sur l’aménagement met deux types d’instruments à la disposition des municipalités : le plan 
d’aménagement (bestemmingsplan33) et le plan des structures (structuurplan). Le plan d’aménagement est de 
loin le principal instrument d’aménagement et de gestion. Il définit les usages permis, les densités d’occupation 
du sol, la hauteur des bâtiments, et constitue la référence pour juger de la conformité des projets et l’émission 
des permis, pour procéder aux expropriations et établir le montant des compensations. C’est le seul instrument 
d’aménagement qui lie aussi bien les citoyens que les organismes publics. Un plan d’aménagement municipal 
doit être adopté pour l’ensemble du territoire situé hors du périmètre bâti. En général, dans ce cas, le plan sert à 
prévenir les changements de destinations et conserver le territoire dans son état. Un plan d’aménagement peut 
aussi être adopté lorsque la municipalité cherche à promouvoir une nouvelle vocation à une partie de son 
territoire ou même pour rénover des espaces bâtis.  
Le plan des structures est un instrument de planification stratégique qui définit dans les grandes lignes 
l’aménagement futur de l’ensemble du territoire de sorte qu’il définit les grandes affectations du sol pour le long 
terme. L’élaboration d’un tel plan demeure facultative et ce plan n’est pas en lui-même opposable aux tiers. Sa 
préparation s’insère néanmoins dans la procédure prévue par la loi, procédure qui permet à quiconque de 
s’objecter à l’un ou l’autre des aspects proposés. Plusieurs municipalités contiguës peuvent conjointement 
procéder à l’élaboration d’un plan des structures embrassant l’ensemble des territoire concernés. Une certaine 
flexibilité dans l’application du plan est possible si un ou plusieurs des moyens prévus par la Loi (exemption, 
exception, etc.) ont été explicitement définis dans le plan, préalablement à son adoption. Des mécanismes 
permettent au citoyen de faire valoir ses objections avant l’adoption et la mise en application du plan. Un plan 
d’aménagement doit être conforme aux orientations du plan stratégique régional et est assujetti à l’approbation 
de la province.  
33 Bestemmingsplan signifie litérallement plan de destination. 
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Figure 9 — Pays-Bas : municipalités selon la population (2006) 
   Source : NRC Handelsblad, samedi 18 octobre et dimanche 19 octobre 2006, p. 2 
Lorsqu’elles se voient confier la responsabilité du logement, au début du XXe siècle, les municipalités des Pays-
Bas sont amenées à jouer un rôle de premier plan dans l’aménagement de leur territoire. L’espace de l’Ouest du 
pays étant en grande partie sous le niveau de la mer — et que nombre de municipalités pourraient être inondées 
par les fleuves — l’acquisition et la préparation de terrains à bâtir, le drainage et la mise en place des 
infrastructures nécessitent d’importantes mises de fonds et requièrent un cadre d’expertise qui est demeuré 
jusqu’à récemment l’apanage incontesté du service foncier que se sont donné la plupart des grandes 
municipalités.  
Au milieu des années 1980 cependant, pas moins de 85 % du budget des municipalités était constitué de 
subventions générales ou spécifiques provenant du gouvernement central. En fait, comme le soulignent Faludi et 
Van der Valk (1994, p. 52), le gouvernement central a compris, et ce, dès les années 1920, qu’une différence de 
taxe locale en faveur des municipalités situées à la frange des villes centres — responsable de dispenser un 
ensemble de services aux ménages et aux entreprises — était un facteur de débordement et de croissance 
parasitique. L’annexion de municipalités de banlieue aux villes centres a été pratiquée, mais devant un début de 
protestation, le gouvernement a choisi, en 1929, l’abolition des taxes locales pour les remplacer par une 
subvention gouvernementale dont la formule est établie en fonction des responsabilités réelles de chaque 
municipalité. Ces subventions ont fini par atteindre jusqu’à 90 % des revenus locaux. Pendant longtemps, cette 
politique a donné de bons résultats, mais plus récemment certains y ont vu un facteur d’érosion du dynamisme et 
de la responsabilisation des municipalités de produire de la richesse. Un rapport du conseil scientifique 
néerlandais pour les politiques gouvernementales présenté au gouvernement en 1990, conclut que le meilleur 
moyen pour redonner la vigueur aux municipalités et les rendre plus indépendantes sur le plan fiscal passe par un 
élargissement de leurs pouvoirs de taxation. Ce rapport propose que la taxe foncière, les taxes d’amélioration et 
d’infrastructure ainsi que la taxe sur les terrains à bâtir deviennent leurs principales sources de financement. Tout 
en étant conscient que le portefeuille foncier et la base de taxation ne sont pas égaux entre les municipalités, le 
conseil préconise une certaine décentralisation financière qui est d'ores et déjà engagée [Netherlands Scientific 
Council for Government Policy (1990) et Ministry of Housing, Spatial Planning and the Environment, (1994)].  
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En fait, une tendance à la réduction de la part gouvernementale s’est poursuivie dans les années 1990 pour 
approcher les 80 %. L’accroissement des tâches assumées par les municipalités depuis le début du XXIe siècle se 
traduit par une montée des dépenses des municipalités (CBS, Web Magazine, July 2004). 
Les responsabilités des municipalités aux Pays-Bas couvrent un large spectre qui comprend l’éducation, la santé, 
la culture et les affaires sociales. L’aménagement du territoire demeure tout de même le deuxième poste 
budgétaire en importance et notamment tout ce qui concerne la préparation des terres aux fins de l’urbanisation. 
Aux Pays-Bas, la politique foncière et la réglementation du droit de propriété se sont développé en support « à 
des objectifs de politiques sociales plus larges, au point de devenir partie intégrante du contrat social 
néerlandais. Sur au moins un point, l’approche néerlandaise à l’offre de terrains pour les besoins de 
l’urbanisation inverse la relation habituelle entre le gouvernement et l’industrie : non seulement les agences 
publiques jouent-elles un rôle déterminant sur le marché foncier, mais dans l’économie néerlandaise, le sol est 
considéré comme un “bien public” (Badcock, 1994, p. 426). »  L’objectif consiste à assurer — dans une 
situation de rareté — la disponibilité de terrains pour les besoins de la construction et de l’aménagement de 
l’espace public et privé. Afin d’illustrer la manière d’atteindre cet objectif, Needham cite un document officiel 
de la municipalité de Rotterdam remontant à 1959 et qui en substance dit ceci (ma traduction) : « Du point de 
vue des profits, un service foncier municipal est comparable à un service de fourniture d’eau municipal dont la 
responsabilité première est de fournir de l’eau potable de bonne qualité à un coût raisonnable sans viser à faire 
des profits, sans que pour autant, certains profits ne soient malvenus à la fin de l’année (Needham,1992, p. 
684). » 
La politique foncière des Pays-Bas, qui a connu son apogée à compter des années 1960, a été développée par le 
gouvernement national. Même si les paliers provinciaux et nationaux peuvent y exercer une influence, son 
application a toujours largement relevé des municipalités. Celles-ci l’appliquent en fonction de leurs objectifs 
locaux en matière d’urbanisme, de logement et de développement économique (Needham, 1988, p. 49). Ainsi, 
durant presque quarante ans, ce sont les municipalités qui ont viabilisé la plus grande partie des terrains à bâtir. 
Leurs décisions en ce sens étaient en lien direct avec leur stratégie d’aménagement du territoire. Les 
municipalités déterminaient non seulement les types de projets à privilégier, et leur emplacement 
(conformément aux pouvoirs de contrôle des municipalités), mais aussi les superficies à pourvoir, l’échéancier et 
le prix de ces terrains. Ceci s’applique aussi aux nouveaux terrains à bâtir issus d’anciennes terres agricoles 
(green field) qu’à la substitution d’un usage à un autre sur des terrains urbains dans le cadre de projets de 
rénovation urbaine (brown field) — (Needham, 1992, p. 670). 
Figure 10 — Postes budgétaires des municipalités néerlandaises 
Source : CBS, 2004 
Selon Needham (1997, pp. 292-293), une municipalité qui fournit des terrains à bâtir fait face dans ses 
transactions sur marché aux trois contraintes qui suivent : 
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• l’acquisition de terrains non viabilisés se fait généralement à l’amiable selon la valeur de l’usage existant à
laquelle on ajoute une compensation monétaire. Cette valeur dite de l’expropriation est de l’ordre du double
de la valeur de l’utilisation actuelle. En acceptant de payer ce quantum, la municipalité évite les longues
procédures d’expropriation.
• la revente de lots viabilisés, place une municipalité donnée dans une concurrence avec les autres
municipalités de la région : plusieurs acheteurs potentiels peuvent choisir de quelle municipalité ils
achèteront.
• Lors de la revente de lots viabilisés, pour un usage offrant une valeur marchande34 (logements destiné au
marché, locaux commerciaux ou édifices à bureaux) l’acquéreur ne paiera pas plus qu’un certain montant
établi selon la valeur résiduelle du terrain en question et bénéficiera d’une aubaine systématiquement.
Tableau 11 — Les coûts d’aménagement assumés par une municipalité 
 La préparation du plan d’aménagement — en régie interne ou par une firme de consultant — qui
représente entre 19 et 22 % des coûts de viabilisation de l’ensemble
 L’acquisition du terrain et les compensations versées
 La préparation du terrain incluant l’installation d’ouvrages de drainage et dans certains cas le rehaussement
du niveau du sol (par la mise en place d’une couche de sable plus ou moins élevée selon le lieu)
 La mise en place des infrastructures : gaz, eau potable, électricité, égouts sanitaires et pluviaux, rues et
trottoirs, pistes cyclables, stationnement, éclairage de rue, etc.
 Les intérêts sur le capital investi, jusqu’au parachèvement du projet
 Dans le cas des plus grands projets, de nouvelles infrastructures qui bénéficient souvent à l’ensemble de la
municipalité sont souvent requises. La proportion à imputer au projet lui-même et au reste de la
municipalité est déterminée par négociation.
 Source : Needham, 1988, pp. 60-61 (ma traduction) 
La valeur résiduelle d’un terrain est définie par le marché, mais intègre les contraintes institutionnelles issues du 
cadre réglementaire public. Elle correspond, pour une catégorie d’utilisation du sol donnée, au prix maximum 
auquel la municipalité pourra vendre le terrain. Ce prix est fonction de l’offre régionale, c'est-à-dire la quantité 
de terrains viabilisés par les municipalités de la région. En fait, les deuxième et troisième contraintes sont 
fortement influencées dans leur application à une municipalité donnée par les décisions des autres municipalités 
de la région en ce qui a trait au développement de leur domaine foncier (Needham, 1992, pp. 672-673). Dans la 
préparation du plan pour l’aménagement d’un nouvel espace urbain, la municipalité cherchera à optimiser la 
combinaison des usages à forte valeur marchande avec des usages à faible valeur marchande — logements 
sociaux, parcs et terrains de jeu, plans d’eau, pistes cyclables, etc. — afin d’atteindre le niveau de qualité le plus 
élevé possible en incluant le plus d’usages sociaux possible (Needham, 1997, pp. 292-293). Dans un lotissement 
typique aux Pays-Bas, les bâtiments publics et les usages à caractère éducationnel occupent une proportion qui 
varie entre 18 et 28 % de l’espace. Les services publics dans les domaines de l’éducation et de la santé réalisent 
des économies substantielles pour l’acquisition de terrains à des fins d’équipements publics (Badcock, 1994, p. 
435). 
Les municipalités contrôlent — par l’intermédiaire de leurs services fonciers — près de 80 % de l’achat, de la 
viabilisation et de la vente des terrains. Dans les quatre plus grandes villes de la Randstad, plus des trois quarts 
du domaine foncier est propriété municipale et mis à la disposition des usagers selon une formule de location à 
long terme. À Amsterdam par exemple, le sol est propriété municipale dans une proportion de 80 %, alors qu’à 
La Haye cette proportion atteint 65 %; il faut y ajouter 12 % du sol relevant des institutions de l’État (Needham, 
1992; Badcock, 1994). Cette politique a été appliquée intégralement par la majorité des municipalités jusque 
dans les années 1980 alors que de nouvelles conditions ont commencé à se manifester. Toutefois, comme les 
autres paliers de gouvernement, la municipalité n’a pas échappé au changement majeur qu’a connu aux Pays-Bas 
l’aménagement du territoire depuis les années 1980.  
34    Les parcs et espaces verts ou encore les ensembles de logements sociaux sont des usages qui ne sont pas 
considérés comme ayant une valeur marchande, leur prix est fixé par une norme du ministère du logement. 
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Le palier municipal dispose de deux types de plans : le plan d’urbanisme (bestemmingsplan) et le plan des 
structures (structuurplan). L’adoption d’un plan d’urbanisme est obligatoire pour l’aménagement de toute partie 
du territoire d’une municipalité située hors du périmètre bâti. Un tel plan peut aussi être adopté pour les espaces 
bâtis à rénover. Au palier local, le plan d’urbanisme est le principal instrument d’aménagement et de gestion du 
sol (usages permis, densités, hauteur des bâtiments, etc.). C’est la base de référence pour l’émission des permis, 
pour les expropriations et pour l’évaluation des compensations. C’est aussi le seul instrument d’aménagement 
qui lie aussi bien les citoyens que les organismes publics. Une certaine flexibilité dans l’application du plan est 
possible si un ou plusieurs des moyens prévus par la loi (exemption, exception, etc.) ont été explicitement définis 
dans le plan, préalablement à son adoption. Des mécanismes permettent au citoyen de faire valoir ses objections 
avant l’adoption et la mise en application du plan. Un plan d’urbanisme doit être conforme aux orientations du 
plan stratégique régional et est soumis à l’approbation de la province. Le plan des structures est un instrument de 
planification stratégique qui définit dans les grandes lignes l’aménagement futur de l’ensemble du territoire. 
L’élaboration d’un tel plan est facultative. En lui-même, ce type de plan n’est pas opposable aux tiers. Sa 
préparation s’insère néanmoins dans une procédure prévue par la loi, procédure qui permet à quiconque de 
s’objecter à l’un ou l’autre des aspects proposés. Plusieurs municipalités contiguës peuvent élaborer 
conjointement un tel plan. 
7.2.4 — VERS UNE GOUVERNANCE MÉTROPOLITAINE ? 
Après avoir présenté les principaux paliers de prise de décision dans lesquels fonctionne l’aménagement du 
territoire aux Pays-Bas, il importe de souligner que, jusqu’au milieu des années 1980, on pouvait encore déclarer 
que la Randstad était :  
« une entité à laquelle manque toute base officielle puisqu’elle n’a ni maire 
ni conseil municipal et qu’aucune instance n’est explicitement responsable 
de son aménagement territorial. Personne ne saurait indiquer exactement 
les limites de la Randstad, ce qui explique que l’on ne peut trouver nulle part 
de données indiscutables et indiscutées concernant sa superficie ou le 
nombre de ses habitants (Meijer, 1986, p. 7).»  
Après une période de consultations, le gouvernement central énonçait périodiquement, dans ses rapports sur 
l’aménagement du territoire, les politiques qu’il entendait appliquer à l’ensemble du pays et à la Randstad. Ces 
politiques étaient transposées dans les plans des provinces et ultimement dans les plans d’urbanisme locaux. Si la 
Randstad peut maintenant être définie en tant que réalité géographique, elle n’est toujours pas dotée d’une 
structure pouvant exercer des fonctions de gouvernance.  
L’approche centralisée est de moins en moins appropriée, car le monde s’est rapidement engagé dans une 
transformation dont les tendances étaient déjà latentes depuis les années 1970. La globalisation des marchés 
s’accompagne d’une érosion des pouvoirs des états nationaux et place les grandes agglomérations dans un réseau 
de concurrence à l’échelle mondiale. Au sein de ce réseau, c’est grâce à leur planification stratégique que les 
grandes entités urbaines espèrent maintenir et améliorer leur compétitivité. Dans ce contexte, le rôle des acteurs 
publics et privés évolue rapidement (Korthals Altes, 2000, pp. 67-77). Toutefois, l’idée d’une gouvernance 
d’agglomération — pour ne pas dire métropolitaine — n’est pas nouvelle aux Pays-Bas.  
Dès 1965, alors que l’État providence était au faîte de son lustre, il existait aux Pays-Bas un intérêt marqué pour 
un gouvernement urbain de type régional dont est issu le gouvernement métropolitain de l’agglomération de 
Rotterdam, le Rijnmondgebied — Rijnmond Authority, en anglais (Roozemond et coll., 1975, pp. 1-21). Cette 
structure organisationnelle, dans une position intermédiaire entre les paliers provincial et municipal, avait pour 
mission de coordonner le développement régional entre les 23 municipalités et au moyen d’un plan 
d’aménagement, d’assurer un partage équitable des retombées de la croissance du port de Rotterdam. Les 
conflits entre la Ville de Rotterdam et les municipalités voisines finirent par paralyser le fonctionnement de 
l’organisme qui fut aboli en 1985 avec la déconstruction de l’État providence. Cette structure de type vertical à 
caractère technocratique a rapidement fait craindre aux petites municipalités qu’elles risquaient de perdre leur 
influence politique et leur pouvoir (Buitelaar et coll. 2004 p. 16). 
Comme le soulignent Buitelaar et coll. (2004 p. 17-20), le besoin d’un palier de gouvernement pour les régions 
urbaines ne tarda pas à réapparaître sur l’agenda politique. Ce diagnostic avait ses assises autant dans le cadre de 
l’intégration européenne que sur des sources nationales comme le conseil scientifique néerlandais pour les 
politiques gouvernementales (NSCGP) et la Commission Montijn (1989). Dans son rapport au gouvernement, le 
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NSCGP (1990, p. 7) soulignait la dépendance des autorités locales, même des grandes villes, par rapport au 
gouvernement central et indiquait que (ma traduction) : «certaines fonctions vitales qui dépassent les limites 
municipales dans une région métropolitaine donnée ne peuvent être adéquatement prises en charge sans une 
structure administrative appropriée.»  Le rapport de la Commission Montijn de 1990, “Bestuur op Niveau” (une 
gouvernance au niveau appropriée) recommandait d’institutionnaliser plusieurs régions urbaines, 
recommandations que le gouvernement central décida de mettre en application. L’appui politique dans les 
régions demeurait toutefois mitigé. De la région de Rotterdam, qui avait l’expérience d’une tentative manquée 
imposée par le gouvernement central, émana une proposition qui consistait à créer une cité-province 
indépendante de la Hollande du Sud et dotée des mêmes compétences. La proposition comportait l’abolition de 
la municipalité de Rotterdam qui serait découpée en plusieurs nouvelles municipalités plus petites. Le but était 
d’éliminer la concurrence d’une grande ville à l’intérieur de la nouvelle province et d’assurer le support des 
municipalités de banlieue. En 1994 le gouvernement adopte une Loi-cadre menant à la formation de sept cités-
provinces dans autant de régions urbaines. La conjoncture politique change en 1995 alors que la coalition 
gouvernementale est remplacée par une nouvelle qui était moins encline à favoriser la formation de 
gouvernements métropolitains forts. Par ailleurs, des référendums à caractère consultatif tenus au palier local, à 
Rotterdam et Amsterdam, se sont soldés par le rejet, à 90 %, de la formation de cités-régions assorties du 
démantèlement des grandes villes.  
Par contre, comme le notent Buitelaar et coll. (2004, p. 19) : 
«La structure actuelle de gouvernance territoriale basée sur les 
municipalités et les provinces demeure une forteresse qui résiste à des 
changements véritables, elle démontre tout de même une volonté de 
participer à la conception de nouveaux modèles de gouvernance et participe 
à diverses formes d’expérimentation.»  
L’association de la Métropole du Delta (Deltametropool) est un nouveau protagoniste qui a fait son apparition 
sur la scène de la Randstad à la fin des années 1990. Avant toute chose, elle est vue par ses instigateurs comme 
une organisation supportant la mise en application d’une stratégie visant à transformer la structure urbaine 
actuelle de la Randstad — qui dans les faits est une juxtaposition plutôt lâche de grandes villes, de villes 
moyennes et de villages — en un véritable système métropolitain intégré et performant. La déclaration « Delta 
Metropool », introduite en 1998 par les conseillers municipaux responsables de l’aménagement spatial des villes 
d’Amsterdam, de Rotterdam, de La Haye et d’Utrecht constitue le premier jalon de son cheminement. Il ne s’agit 
pas d’un organisme gouvernemental, mais d’un groupe privé qui ne s’attribue pas de pouvoirs et de compétences 
juridiques. Son influence repose entièrement sur la qualité de ses membres et sur leurs idées.  
La Métropole du Delta s’appuie sur la participation volontaire de plusieurs organismes publics et privés du 
territoire ; elle se présente d’abord et avant tout comme une cellule de réflexion. Elle regroupe 35 membres 
institutionnels comme des municipalités, des wateringues (agences de gestion de l’eau), des chambres de 
commerce, des coopératives d’habitation et des groupes de protection de la nature ainsi que les gouvernements 
des provinces de Hollande du Nord, de Hollande du Sud et d’Utrecht. Une petite équipe œuvrant en 
majorité à temps partiel assure son fonctionnement. Pourtant, la Métropole du Delta initie et 
participe à des expérimentations connexes à une gouvernance spatiale d’un type nouveau que nous 
examinerons plus à fond par rapport à la doctrine d’aménagement traditionnelle de la Randstad.  
7.3 — INITIATIVES ET INTÉRÊTS PRIVÉS 
Historiquement, les Pays-Bas sont un des hauts lieux mondiaux de l’économie de marché. Amsterdam ne fut-elle 
pas au XVIIe siècle un centre d’innovation en matière de fonctionnement de la bourse ? Pourtant, nous l’avons 
vu, le marché foncier — dans le domaine de l’habitation, de l’industrie et du commerce — a opéré 
traditionnellement selon des règles de fonctionnement originales dont les effets sur l’aménagement du territoire 
sont uniques. La complexité de la tâche associée à la production d’espaces aux fins du développement urbain y 
est pour quelque chose et les municipalités ont longtemps assuré la maîtrise d’œuvre de ces travaux et de leur 
financement, généralement avec une participation financière importante du gouvernement central. Les 
municipalités ont longtemps encadré la production des diverses catégories de logements sur leur territoire, 
incluant leur ordonnancement dans un plan d’ensemble et la séquence de mise en œuvre. En effet, l’analyse du 
contexte de l’urbanisation aux Pays-Bas, montre que l’offre de nouveaux habitats résidentiels et urbains est 
conditionnée par des facteurs qui opérant en amont des mécanismes du marché et qui suppose une présence 
importante du secteur public. Depuis la fin des années 1980, les municipalités néerlandaises délaissent leur rôle 
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de chef d’orchestre de l’aménagement de leur territoire vers celui de partenaire dans un processus plus ouvert. 
Ce qui semble néanmoins acquis dans la culture d’aménagement du territoire des Pays-Bas, c’est que 
l’organisation de l’espace doit s’inscrire dans une démarche ordonnée et la population s’attend naturellement à 
ce que l’urbanisation et particulièrement le développement résidentiel, industriel et commercial s’inscrive dans 
un processus cohérent, dans lequel les municipalités sont des acteurs importants.  
Jusqu’au déclin de l’état providence, même des ménages relativement favorisés pouvaient se prévaloir de 
généreux programmes d’aide au logement. Ceci ne fait pas pour autant disparaître la concurrence que se livrent 
les municipalités entre elles, mais il y a un consensus sur un certain nombre d’objectifs communs. Depuis les 
années 1980, les grandes villes de la Randstad s’entendent sur l’importance de maintenir la mixité sociale de leur 
population en gardant les classes aisées sur leur territoire.  
Pendant longtemps, les grandes villes ont utilisé les moyens à leur disposition pour offrir des logements locatifs 
de bonne qualité à leur population de classe moyenne et moins privilégiée. Tout en maintenant une mixité 
sociale remarquable, à compter des années 1970 les grandes villes ont connu une certaine érosion des ménages 
plus favorisés qui choisissaient de s’installer en périphérie. À compter des années 1990, la riposte avait pour but 
de retenir cette catégorie de ménages sans pour autant abandonner le concept de ville compacte. En partenariat 
avec des entrepreneurs privés — dont les grandes coopératives d’habitation —, les municipalités ont grandement 
développé l’offre des appartements s’adressant aux propriétaires occupants. Les grandes villes ont misé sur la 
production de nouveaux espaces urbains dont l’accessibilité a été remarquablement soignée et qui se distinguent 
par leur multifonctionnalité et par la diversité des formes urbanistiques et architecturales. Amsterdam peut être 
citée en exemple sous ce rapport avec les grands projets urbains que sont IJburg et la partie Est du port, 
reconvertie en espace urbain multifonctionnel et dont il sera question un peu plus loin. 
Même si un marché foncier libre et privé a toujours existé, l’offre et la demande de terrains aux fins de 
l’urbanisation a été jusqu’à récemment largement dominée par les municipalités. L’incidence relativement faible 
de la spéculation foncière s’avère une conséquence de cet état de fait. D’autre part, la construction résidentielle 
s’effectuait dans un marché où les associations de logement pouvaient exercer une influence déterminante sur 
l’offre. Au milieu des années 1990, plus de 850 associations de logement — dont 24 possédaient 10 000 unités et 
plus — contrôlaient environ 58 % du marché national du logement locatif. Ces organismes à but non lucratif 
sont régis par la Loi sur l’habitation de 1901 et, moyennant quelques conditions, peuvent construire des 
logements avec l’aide du gouvernement.  
En matière d’habitat résidentiel, la maison unifamiliale détachée, dotée d’une cour arrière et d’un parterre 
paysager, représente un idéal pour bon nombre de ménages. En fait, une proportion relativement restreinte des 
ménages ont accès à ce type de logement, mais la demande pour un habitat à faible densité est présente et exerce 
une influence sur l’urbanisation.  
7.4 — LA DOCTRINE D’AMÉNAGEMENT DES PAYS-BAS 
La doctrine d’aménagement des Pays-Bas prend son origine dans les idées qui avaient cours dans les années 
1920 et 1930, la plus importante étant que l’urbanisation ne doit pas être laissée au hasard. Son corollaire est que 
laissé à lui-même le développement de l’industrie entraînerait une concentration dans l’ouest déjà densément 
peuplé des Pays-Bas et s’accompagnerait d’effets indésirables, notamment sur la conservation de la nature. C’est 
ainsi qu’une gestion scientifique de l’utilisation du sol et une planification de l’espace nationale — même 
indicative — apparaît comme le meilleur moyen pour assurer une distribution équilibrée des implantations 
industrielles dans l’espace national. L’appellation de Randstad Holland, qui allait devenir le blason de cette 
doctrine d’aménagement, est apparue pour la première fois dans les années 1920 sous la plume de Albert 
Plesman, directeur de la compagnie aérienne KLM, dans une lettre qu’il adressait au ministre des Affaires 
intérieures. Alors qu’il survolait l’ouest des Pays-Bas à la recherche d’un emplacement pour un aérodrome 
central, il remarque les noyaux urbains — Rotterdam, La Haye, Amsterdam et Utrecht ainsi que plusieurs villes 
moyennes et petites — et note leur disposition en forme d’anneau autour d’un espace ouvert à dominance 
agricole. Plesman évoque l’idée d’un plan de conservation et de mise en valeur de ce site vulnérable à la 
croissance des villes de la Randstad (Faludi et Van der Valk, 1994, pp. 63-64).  
La reconstruction à la suite de la Deuxième Guerre mondiale a permis l’émergence de la doctrine 
d’aménagement des Pays-Bas qui tient en quatre mots : «Randstad en Groene Hart», expression que je traduis 
en français, par “Un coeur vert entouré d’une bordure urbaine.” La doctrine d’aménagement a été énoncée en 
termes explicites et opérationnelle et le gouvernement central a décidé de protéger l’espace ouvert de l'ordre de  
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1 700 km2 qu’entoure l’anneau de grandes villes. La crainte des effets d’une urbanisation débridée a donné lieu à 
l’adoption d’une planification stratégique basée sur cette doctrine et dont nous reparlerons. Plus tard, en 1988, 
dans le quatrième rapport sur l’aménagement du territoire les mots « met blauw kamer » se sont ajoutés à la 
métaphore biologique, c’est-à-dire « avec des ventricules bleus ». Cette nouvelle notion s’est ajoutée à l’idée 
originale pour symboliser les nombreux canaux et plans d’eau — notamment utilisés à des fins récréatives — 
que festonne cet espace. On parlait donc d’un «anneau de villes entourant un cœur vert avec des ventricules 
bleus».  
Dans son expression achevée, qui s’est précisée avec le temps, la métaphore exprime l’idée que si ce Coeur vert 
est maintenu en bonne santé, l’ensemble du corps que forme le pays sera lui aussi en santé. Bien ancré dans 
l’imaginaire collectif, cette notion de Coeur vert a longtemps été l’expression d’une volonté partagée de 
conserver le paysage de la vieille Hollande considéré comme une oeuvre d’art collective, en mettant son 
caractère bucolique à l’abri des effets de la civilisation moderne.  Comme le soulignaient Van der Wusten et 
Faludi (1992, pp. 17-18), le concept de Randstad s’inscrit dans un ensemble d’idées dans lequel il s’avère 
essentiel de comprendre la relation dialectique qui le rattache à deux autres concepts :  
• La relation entre la Randstad (souvent désignée l’ouest des Pays-Bas) avec le reste du pays
Tout ce qui est hors de la Randstad est considéré comme « le reste ». La Randstad est densément peuplée, le 
reste est doté d’espaces libres; la Randstad est surpeuplée, le reste dispose d’espace, d’aménagements et 
d’équipements de bonne qualité; la Randstad est le moteur de l’économie néerlandaise, le reste requiert de 
l’assistance; la Randstad est urbaine et ouverte, le reste semble replié sur lui-même. Il s’agit là, plus de 
connotations que de fait avéré. La réponse des pouvoirs publics, par l’entremise des politiques 
d’aménagement du territoire, a été de favoriser une certaine dispersion de la croissance pour corriger les 
disparités entre la Randstad et le reste du pays. Par contre, depuis les années 1980, la Randstad est vue 
comme un actif national et un lieu propice à de nouveaux investissements.
• La relation entre la Randstad et le cœur vert
Sous cet angle, le sens du terme dénote la forme spécifique de l’Ouest des Pays-Bas. Au même titre que la 
ceinture verte de Londres serait sans signification si on faisait abstraction de la conurbation qu’elle contient, 
la notion de cœur vert implique nécessairement u ne forme urbaine. L'intérêt du concept de cœur  vert 
entouré d’une bordure urbaine tient au fait qu’il donne un sens concret à l’idée de conserver un espace aux 
attributs uniques et à contenir l’urbanisation à sa marge. Inséparable de la notion de Randstad, la notion de 
cœur vert est nécessaire pour lui donner un sens en tant que forme urbaine. 
Constamment l’objet de débats, de critiques et de remises en question, la doctrine d’aménagement des Pays-bas 
a beaucoup en commun, tel que mentionné au chapitre 2, avec les paradigmes utilisés dans les sciences de la 
nature. Par définition, un paradigme est un ensemble de principes et de critères applicables à un phénomène 
donné et auxquels adhère une majorité de scientifiques jusqu’au moment où des faits nouveaux provoquent une 
remise en question et même une crise. Un nouveau paradigme pourra remplacer l’ancien. Après avoir connu son 
apogée dans les années 1970, la polémique s’est amplifiée durant les années 1980, au point qu’on peut 
s’interroger sur la place qu’elle tient maintenant en ce début du XXIe siècle. 
Le débat autour de la doctrine d’aménagement atteint son point culminant dans les années 1990. Pour certains 
auteurs comme Dieleman, Dijst et Spit (1999), c’est moins sur la notion de Coeur vert que devrait porter la 
réflexion que sur un de ses corollaires à savoir, le concept de ville compacte et la politique des emplacements 
VINEX (un sujet sur lequel nous reviendrons). Ces auteurs jugent la ville compacte irréaliste, écrivent-t-ils “à la 
lumière des forces qui façonnent présentement les villes en Amérique du Nord, en Europe et en Australie.” Ils 
mettent en doute la pertinence de cette forme d’urbanisation en tant qu’incitatif pour amener le public à délaisser 
l’automobile individuelle au profit du transport en commun. Reconnaissant que les politiques appliquées à 
compter des années 1970 ont permis de maîtriser l’étalement urbain, d’éviter le désinvestissement dans les 
centres villes et de conserver le caractère unique du Coeur vert, ces auteurs sont d’avis que la conjoncture très 
particulière qui a assuré leur succès est d’ores et déjà en train de disparaître. Le régime fiscal qui a prévalu 
jusqu’à récemment, selon lequel une partie importante du budget des municipalités venait du gouvernement 
central — et non de taxes foncières — conférait à ce dernier des prérogatives considérables sur les politiques 
d’utilisation du sol. Les instruments sur lesquels pouvait s’appuyer le gouvernement central seront de moins en 
moins opérants à l’avenir. Malgré les efforts déployés depuis vingt-cinq ans, les grandes villes (Amsterdam, 
Rotterdam et La Haye) ont perdu des emplois au profit d’emplacements plus périphériques. Les forces du 
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marché seront de plus en plus présentes et selon eux, il faut envisager de nouveaux instruments pour orienter et 
gérer l’urbanisation et l’utilisation du sol. 
Force est de reconnaître que la doctrine d’aménagement a été une source d’idées qui ont pu être mises à profit 
pour développer des instruments d’aménagement du territoire national et pour les adapter aux circonstances 
changeantes. Les rapports sur l’aménagement du territoire émis périodiquement par le gouvernement national 
depuis les années 1960 ont constamment fait référence au Coeur vert et proposé des politiques et des 
programmes qui visaient à le protéger tout en permettant de concrétiser d’autres objectifs.  
La critique de la doctrine d’aménagement des Pays-Bas a même eu des échos à l’extérieur du pays. Dans un 
article paru dans le Journal of American Planning Association (van Eeten and Roe, 2000), une nouvelle 
argumentation s’ajoute aux critiques qui jusqu’à maintenant étaient surtout centrées sur l’opportunité de 
maintenir la protection du Coeur vert et de poursuivre une politique d’urbanisation compacte. Elle est de nature 
politique, dans la mesure où les auteurs vont jusqu’à mettre en doute la possibilité de gérer l’urbanisation et 
récusent le rôle et l’action des urbanistes dont ils qualifient l’approche de « fictions ». Le caractère quelque peu 
véhément de ces propos exprime bien l’importance et la nécessité assez largement partagée d’une remise en 
question des politiques d’aménagement du territoire des Pays-Bas. La question est de savoir par quoi la 
remplacer. 
À cet égard, plusieurs facteurs sont à prendre en compte pour caractériser l’état de la doctrine d’aménagement à 
la fin de 2004, par rapport à ce quelle a été depuis près de cinquante ans. Le nouveau contexte, très différent de 
celui qui a prévalu entre 1950 et 1990, doit nécessairement être pris en considération afin de voir en quoi il 
affecte la doctrine d’aménagement .  La question qui se pose depuis l’adoption au printemps de 2004 du dernier 
en date des mémoires sur l’aménagement du territoire — et s’il n’en tient qu’à la volonté du gouvernement qui 
l’a adopté, ce serait le dernier de la série — est de savoir ce qui est advenu de la doctrine d’aménagement du 
territoire des Pays-Bas. L’évolution de la planification stratégique au cours des cinquante dernières années a 
donné lieu à de nombreux écrits. Une revue de la documentation sur le sujet et particulièrement des écrits 
produits à compter de la fin des années 1990 devrait répondre à cette question. 
Indubitablement, la doctrine d’aménagement a assuré une continuité de pensée, sans pour autant demeurer 
statique. Le rôle et la place de la Randstad ont changé. Après la dernière guerre mondiale, les politiques 
gouvernementales ont appuyé la croissance économique et démographique qui se concentrait dans l’Ouest du 
pays. Puis, par crainte d’un engorgement des grandes villes de la Randstad et d’un envahissement du Coeur vert, 
les gouvernements ont choisi de canaliser l’urbanisation vers des centres de croissance à la périphérie de 
l’anneau urbain de la Randstad et dans les autres régions du pays. Cette politique dite de “déconcentration 
groupée” a connu un réel succès. Il y avait un large consensus pour éviter certaines formes d’urbanisation telle 
que les excroissances urbaines linéaires, les lotissements en « saute-mouton » et l’étalement urbain incontrôlé en 
milieu agricole. Puis, au cours des années 1970, devant l’apparition d’une certaine stagnation démographique 
des grandes villes de la Randstad, la croissance de l’Ouest cesse d’inspirer des craintes. On cherche même à 
diriger la croissance vers les grandes villes et dans des pôles urbains en périphérie de celles-ci. Puis, au début des 
années 1980, le problème du logement se voit surpassé dans l’échelle des priorités par celui de l’économie. Avec 
le quatrième rapport « extra », cette tendance est même renforcée dans la mesure où l’on considère que 
l’affaiblissement démographique, même relatif, de la Randstad va à l’encontre de l’objectif qui consiste à 
promouvoir son accession au statut de ville mondiale. 
7.5 — LA PLANIFICATION STRATÉGIQUE 
Au cours du dernier demi-siècle, le gouvernement central a émis, plus ou moins aux dix ans, des mémoires sur 
l’aménagement du territoire. Répondant à la conjoncture et à l’évolution des idées, le contenu de ces mémoires a 
toujours été établi en concertation et mis en oeuvre avec le concours des trois paliers de gouvernement. Entre le 
premier mémoire de 1960 et le projet de cinquième mémoire de 2001 transparaît, à travers une remarquable 
constance quant au respect de la doctrine d’aménagement, une évolution du rôle des secteurs public et privé dans 
l’aménagement du territoire. L’idée d’aménager la Randstad en fonction d’un rayonnement métropolitain a 
toujours été présente dans ces mémoires : d’abord sous-jacent et vu à l’échelle régionale et continentale elle est 
devenue plus explicite et résolument tournée vers le monde dans les années 1980, avec le quatrième rapport.  
L’idée d’une planification scientifique menant à un plan d’aménagement national était en vogue aux Pays-Bas, 
avant la Seconde Guerre mondiale. D’avoir reçu la faveur de l’occupant lui a cependant fait perdre une grande 
partie de son attrait après la guerre (Faludi et Van der Valk, 1994, pp. 60-67). N’eut été la détermination de 
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quelques urbanistes qui ont fait valoir l’importance d’une approche positive35, cette vision de l’aménagement 
embrassant l’ensemble du territoire aurait pu être abandonnée. Frits Bakker Schut, ingénieur de formation et 
directeur de l’aménagement au service gouvernemental pour le plan national, voyait l’aménagement national 
comme une activité de coordination relevant d’un urbaniste en chef agissant au palier du gouvernemental 
central. Ce haut fonctionnaire doit, selon lui, se rapporter directement au premier ministre et la collaboration des 
divers ministères lui est reconnue d’office. Il voyait dans une politique de localisation des nouvelles installations 
industrielles l’élément central de l’aménagement du territoire. Ce qu’ambitionnaient les aménagistes du service 
gouvernemental pour le plan national à la fin des années 1940, était de coordonner les activités structurantes des 
ministères. Leur rôle fut plus effacé, car la conservation de la nature est la seule responsabilité qui leur fut 
reconnue. Ils développèrent néanmoins un réseau de contacts dans l’appareil gouvernemental et firent la 
promotion d’une politique d’aménagement du territoire qui guiderait la reconstruction et canaliserait d’une 
manière réfléchie le mouvement migratoire engendré par l’explosion démographique qui, laissé à lui-même, se 
dirigeait spontanément vers l’Ouest du pays. Cette éventualité suscitait de grandes craintes tout en stimulant la 
croissance des autres régions (Faludi et Van der Valk, idem., p. 100). 
Du côté politique, la crainte d’une dispersion de l’urbanisation — un effet anticipé d’une dispersion de 
l’industrie — a fini par prendre le dessus et l’attention s’est portée sur les moyens à mettre en oeuvre pour 
contenir et maîtriser le débordement des grandes villes. D’habiles manoeuvres d’un Jaspar Vink, successeur de 
Bakker-Schut, ont mené à la formation du groupe de travail sur l’Ouest des Pays-Bas, un comité ad hoc de la 
commission permanente pour le plan national, chargé d’étudier la problématique de l’urbanisation dans l’Ouest 
du pays. Le groupe de travail bénéficiait du support des provinces et des grandes villes, son rapport a été 
l’élément déclencheur qui a permis l’émergence de la doctrine d’aménagement des Pays-Bas. 
L’idée d’un anneau de villes entourant un coeur vert était pratiquement inconnue hors de la mouvance du groupe 
de travail sur l’Ouest des Pays-Bas, elle s’est progressivement imposée comme une métaphore de l’ouest du 
pays d’où est issue la doctrine d’aménagement des Pays-Bas. La notion du “coeur vert” et de sa “bordure 
urbaine” a été intimement liée dès qu’elles sont apparues. Le point de non-retour dans le développement de la 
doctrine d’aménagement des Pays-Bas a été atteint en 1956, lorsque Jacob Thijsse, un consultant auprès du 
groupe de travail, évoque l’idée d’une croissance des villes qui, en se rejoignant et en s’agglutinant, formerait 
une “mer de maisons” qui irait « de Alkmaar à Dordrecht ». Cherchant des moyens pour éviter que ne se 
concrétise ce scénario apocalyptique, il énonce les principes d’aménagement suivants, qui seront intégrés au 
rapport (Faludi et Van der Valk, 1994, p. 106) : 
• la distance de tout point situé dans un espace urbain par rapport à des terres agricoles ou un espace récréatif
appréciable doit être moindre que quatre (4) kilomètres ;
• les corridors ouverts, entre les agglomérations importantes, n’ont jamais une largeur moindre que quatre (4)
kilomètres ;
• des discontinuités sont à prévoir dans le tissu urbain, pour ce qui est des agglomérations de forme
allongées ;
• les zones industrielles et d’habitation sont adéquatement reliées les unes aux autres ;
• les grandes villes sont dotées d’espaces récréatifs.
Découlant de l’application de ces principes, les précautions suivantes s’imposent : 
• les terres agricoles de qualité ne doivent pas être abandonnées à l’urbanisation;
• les zones de recharge des nappes aquifères de même que les zones récréatives ne doivent pas être
abandonnées aux besoins de l’urbanisation;
• les barrières physiques doivent être prises en considération.
Les options suivantes, destinées contenir les débordements urbains, s’imposèrent d’elles-mêmes. La croissance 
des villes devrait donc être dirigée : 
• le long de l’anneau de villes ;
• vers l’extérieur de l’anneau de villes ;
• dans les villes formant l’anneau de villes ;
• dans des villes nouvelles.
35  Situant au premier plan une vision d’avenir souhaitable et partagée du pays qui va au-delà du contrôle 
réglementaire et qui ne serait pas entièrement assujettie à la politique d’habitation. 
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La Commission permanente pour le plan national a pris position en faveur de la protection du cœur vert dans son 
état initial, mais il n’y eut pas unanimité complète. Selon Faludi et van der Valk (1994, p. 107), en effet, le 
directeur général du ministère du Transport, Le Cosquino de Bussy, exprima sa dissidence dans un rapport 
minoritaire. Il y soutenait que l’on devrait encourager la concentration urbaine en permettant même aux plus 
grandes villes de se rejoindre, même si le prix à payer avait été l’empiétement de l’urbanisation sur le centre 
agricole de la région de l’ouest du pays. Pour Le Cosquino de Bussy, une telle concentration spatiale présentait 
un avantage économique par le fait qu’elle réduisait les distances de transports et les coûts d’immobilisation en 
infrastructures de transport. Il se plaçait en contradiction avec le rapport de la commission, qui — adoptant une 
position avant-gardiste pour l’époque — soutenait, en substance, que: «l’accessibilité remplacera la proximité 
(Lambregts et Zonneveld, 2004, p. 303). Mais en fait, le point de vue de de Bussy n’eut pas d’impact sur les 
décisions ultérieures. 
Le rapport de 1958 du groupe de travail sur l’Ouest des Pays-Bas réunissait tous les ingrédients essentiels à une 
doctrine d’aménagement. Il comprenait en effet un principe d’organisation spatiale et des principes 
d’aménagement assortis d’une volonté et d’un engagement de la part du gouvernement de voir à leur mise en 
oeuvre. Une vision spatiale de l’ensemble du pays s’y trouvait pour la première fois exprimée et elle permettrait 
de contrôler la migration du nord et de l’est, vers l’ouest du pays. Même en présumant du succès de cette 
politique, on estimait d’ores et déjà qu’à l’horizon 1980, un million de nouveaux habitants se seraient installés 
dans la Randstad. Ce rapport technique a servi de fondement au premier mémoire sur l’aménagement du 
territoire adopté en 1960.  
La promotion de la Randstad en tant que région métropolitaine et ville mondiale avait quelque chose de 
paradoxal puisque le concept de Randstad est né précisément de la crainte du phénomène de métropolisation qui 
aurait engendré une masse urbaine compacte du nord au sud et de l’est à l’ouest (Faludi et Van der Valk, 1994, 
p. 106). Mais les urbanistes avaient compris que la Randstad pouvait avoir des ambitions de métropole même si
ce n’est que dans les années 1990 que les efforts en ce sens prendront toute leur signification. En réalité, il faut
savoir que l’idée de la Randstad, en tant que métropole, était déjà en place bien avant la parution de célèbre
ouvrage de Peter Hall qui l’élevait au rang de ville mondiale à l’exemple de Londres, Paris, New York ou Tokyo
(Hall, 1966, pp. 95-121).
Lambregts et Zonneveld (2004, pp. 302-303) soulignent l’importance que prenait déjà l’idée que la Randstad 
avait les attributs nécessaires pour devenir la version néerlandaise d’une métropole mondiale, et ainsi 
concurrencer Paris et Londres. Citant un passage du rapport du groupe de travail sur l’Ouest des Pays-Bas (1958, 
p. 73), ils rappellent ce que les membres de la commission entendaient par la notion de métropole (selon la
traduction de Lambregts et Zonneveld) :
«When we think of the major metropolitain centers in other countries, we 
think of a built-up heart functionning as a city, a center of growth and the 
focus of the entire complex of urban life. We cannot imagine the “Randstad 
Holland” without a “green” heart, encircled by a ring of cities with their 
own functions within the complex as a whole.» 
Les commissaires reconnaissaient ainsi qu’on ne devrait pas laisser croître les villes de la Randstad vers 
l’intérieur du coeur vert — ce qui aurait été la tendance naturelle — mais vers l’extérieur de celui-ci. Ils insistent 
aussi sur l’importance de maintenir le caractère déconcentré de cette forme urbaine. Avant la lettre, les auteurs 
pensaient au développement d’une région urbaine globale — une forme urbaine qui n’allait être pleinement 
reconnue que beaucoup plus tard. Ils anticipaient qu’à l’horizon 1980, la Randstad fonctionnerait comme une 
seule agglomération, non pas sur le plan spatial, mais en termes fonctionnels et d’accessibilité interne. De plus, 
ils considéraient la Randstad supérieure aux autres métropoles, grâce à la qualité de vie qu’elle est en mesure 
d’offrir. Les citadins auraient facilement accès à des espaces naturels et ouverts pour peu que l’on réussisse à 
maintenir les grandes villes à une taille maximale et que l’on puisse répondre aux besoins d’espaces aux fins de 
l’urbanisation dans des emplacements appropriés. 
7.5.1 — LE PREMIER MÉMOIRE SUR L’AMÉNAGEMENT DU TERRITOIRE (1960) 
En fait, le gouvernement a choisi d’endosser les recommandations de la commission. Mais dans ce qui allait 
devenir le premier mémoire sur l’aménagement du territoire, il adoptait u n e  orientation différente pour 
ce qui concerne la position de la Randstad par rapport au pays dans son ensemble. Ce premier mémoire, qui 
portait sur la gestion de l’urbanisation, cherchait par sa mise en œuvre à maintenir et à renforcer une de ses 
principales 
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propriétés à savoir, son caractère polynucléaire. Pendant les décennies qui suivront, la doctrine d’aménagement 
permettra de développer des politiques destinées à guider la distribution de la population et de l’activité 
économique aussi bien dans la Randstad que dans l’ensemble du pays. Au concept de Randstad correspondait 
une certaine notion de métropole. Même Bakker Schut, préoccupé qu’il était dès 1946 par le risque de 
congestion que courait l’ouest du pays, voyait «dans la décentralisation de la Randstad un signe que les 
Néerlandais avait une longueur d’avance sur les Britanniques, les Français et les Allemands (ma traduction — 
Faludi et Van der Valk, 1994, p. 97).»  
Ainsi, pendant des décennies, la décentralisation allait être la politique officielle du gouvernement et ceci, à deux 
niveaux différents : (1) par rapport à la Randstad et à ses abords immédiats et aussi (2) par rapport au pays dans 
son ensemble. La Randstad allait tout de même s’imposer comme « (...) “Métropole des Pays-Bas”, au sommet 
de la “hiérarchie organique” des établissements urbains (Premier mémoire sur l’Aménagement du territoire, cité 
par Lambregts et Zonneveld, 2004, p. 306).»  C’est ainsi que la volonté d’appuyer le développement de la 
Randstad en tant que métropole pourrait demeurer compatible avec la volonté de maintenir les caractéristiques 
propres à chacune des villes constituantes. 
7.5.2 — LE DEUXIÈME MÉMOIRE RELATIF À L’AMÉNAGEMENT DU TERRITOIRE (1966) 
Le deuxième mémoire sur l’aménagement du territoire36 est considéré comme l’énoncé de politique 
gouvernementale le plus complet et celui qui s’est le plus rapproché d’un plan national d’aménagement du 
territoire (Faludi et Van der Valk, 1994, p. 131). Lors de sa préparation, les pronostics de croissance 
démographique indiquaient que la population des Pays-Bas pourrait dépasser vingt millions de personnes en l’an 
2000. La menace qu’annonce un fort courant migratoire vers l’Ouest du pays est toujours là, elle s’amplifie au 
point de devenir cauchemardesque. Un sérieux effort en matière d’aménagement du territoire s’impose donc. 
Van der Cammen et coll. (1988, p. 159), note que le deuxième mémoire situait l’aménagement du pays sur une 
échelle spatiale très large. Les Pays-Bas étaient partie intégrante de la mégalopole d’Europe de l’Ouest qui — 
enjambant la mer du Nord — unissait les concentrations urbaines des Îles Britanniques et celles de l’Europe du 
Nord-ouest.  
Dans ce contexte, l’anneau de ville de la Randstad, tel qu’on le concevait dans le premier rapport passa au 
second plan, au profit de deux nouvelles structures spatiales : 
• L’aile nord formant une conurbation imposante s’étendant de Alkmaar, près de la côte de la mer du Nord,
jusqu’à Arnhem et Nimègue en passant par Amsterdam et Utrecht ;
• L’aile sud commençant près de la mer du Nord aux environs de La Haye et s’étendant vers l’est via
Rotterdam jusqu’à Dordrecht. Dans son voisinage, on s’attendait à développer une nouvelle conurbation
comprenant les villes de la Zélande et du Nord-Brabant et une extension jusqu’à Anvers, en Belgique.
Le phénomène de métropolisation étant désormais bien engagé, le deuxième mémoire propose une analyse des 
formes urbaines en présence : ville, agglomération, district urbain et zone urbaine.  
Comme point de départ de la politique nationale d’aménagement du territoire, le deuxième rapport stipule : 
« (...) qu’il est important de diminuer l’irrégularité dans l’implantation entre 
les diverses parties du pays! Sur la base des délibérations avec les onze (11) 
administrations provinciales, le gouvernement s’efforce d’obtenir une plus 
grande dispersion de la population, qui permettra de réduire quelque peu la 
concentration à l’Ouest et au Sud et de favoriser le développement de la 
population dans les autres parties du pays (Ministère de l’Habitat et de 
l’Aménagement du Territoire, 1966, tome I, page 11).»  
On peut constater que la crainte de voir les villes de la Randstad fusionner pour former un immense magma 
urbain demeure très présente :  
36 Deuxième rapport relatif à l’aménagement du territoire des Pays-Bas, 1966, tomes I et II. 
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«L’effet périphérique de la construction tentaculaire se fera trop fortement 
sentir et, dans notre pays dépourvu de relief, la proximité visuelle des villes 
voisines se fera également trop pesante (Ministère de l’Habitat et de 
l’Aménagement du Territoire, 1966, tome II, p. 17).» 
Constatant que «l’espace central libre a un caractère agricole prépondérant», le mémoire reconnaît la nécessité 
pour les zones rurales « d’instaurer un niveau de vie socio-culturel, et économique pouvant soutenir la 
concurrence avec la ville toute proche (Ministère de l’Habitat et de l’Aménagement du Territoire, 1966, tome II, 
p. 45).» À cet effet, il faudra «un développement puissant de quelques centres régionaux comme Woerden, Tiel
...» Quant aux villages, ils se limiteront à pourvoir aux besoins en logement de la population locale. Le concept
d’aménagement urbain est complété par le développement d’un réseau serré d’autoroutes. À compter des années
1960, de plus en plus d’individus accèdent à l’automobile et le parc automobile connaît une croissance soutenue.









D Autoroute urbaine 
Train express et 
chemin de fer 
urbain sur rails 
spéciaux 
Centre plus vaste et plus 
différencié que C; plus de grands 
magasins; spécialisation 
professionnelle au niveau des 
prix (fourreur et magasin de 
pantalon) et de l’assortiment 
(librairie technique); théâtre, 
salle de concert, musée, opéra. 
Région pour la 
récréation (bois, 
parc, lacs, etc.) 
C Grandes routes Train rapide et autobus urbain 
Combinaison d’un exemple de 
magasins et d’autres institutions 
du secteur des services (café-
restaurant, cinéma, etc.), centre 
culturel. 
Parc urbain 
B Rues de quartier Autobus régional et trains omnibus 
Centre d’achat comme A, mais 
offrant plus de choix; centre de 
quartier pour les services 
sociaux. 
Parc  de quartier 
A Rue d’habitation Autobus régional 
Magasins de proximité d’articles 
d’usage courant; perte de temps 
limité au minimum pour les 
achats; centre social de quartier 
simple. 
Jardin 
Source: Deuxième rapport relatif à l’aménagement du territoire des Pays-Bas, Édition abrégée, Tome II, les 
grandes options, p. 20 
Pour freiner le processus de suburbanisation, tout en recherchant une croissance équilibrée, la réponse du 
gouvernement tient tout entière dans le concept d’une “déconcentration groupée”. Cette expression concrétise 
l’idée, émise vingt ans plus tôt par Bakker Schut, d’un développement périphérique apte à réduire la pression sur 
l’Ouest du pays (Faludi & Van der Valk, 1994, p. 105). Afin d’offrir aux familles avec enfants la possibilité de 
s’installer dans un environnement suburbain de maison unifamiliale sur un espace privé, les nouveaux 
établissements urbains devront occuper un espace adjacent à une ville ou un village existant, à l’intérieur de 
ceux-ci, ou encore regroupés dans des centres de croissance prévus pour accueillir un nombre déterminé de 
maisons. Purmerend au nord d’Amsterdam ou encore la ville nouvelle de Lelystad, dans la nouvelle province du 
Flevoland, sont des exemples de centre de croissance. Cette politique de “déconcentration groupée” visait à 
freiner l’étalement urbain et à réduire la pression sur le coeur vert, tout en répondant à la forte demande de 
logements. Les centres de croissance et villes nouvelles devaient être adéquatement reliés aux grandes villes de 
la Randstad, ou le cas échéant aux autres grandes villes du pays, tout en offrant les services de proximité. La 
combinaison de cette politique avec la création de zones tampons, limitera la croissance des grandes villes de la 
Randstad.  
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Figure 11 — Trois exemples pour le futur schéma d'urbanisation 
Concentration, déconcentration et concentration groupée 
      Source : Deuxième rapport relatif à l’aménagement du territoire (1966, p. 15) 
L’évolution anticipée du réseau urbain des Pays-Bas selon la déconcentration groupée allait donner lieu à une 
hiérarchisation en quatre types d’unités spatiales ou catégories de milieux, le milieu “D” étant le plus élevé — 
voir le tableau 12. On voyait le milieu “D” comme une unité spatiale de l’ordre de 250 000 habitants dotée 
d’équipements commerciaux et culturels de haute qualité et d’importants espaces récréatifs facilement 
accessibles par les transports publics (Lambregts et Zonneveld, id., p. 307).  
Le milieu “D”, au sommet de la hiérarchie urbaine des Pays-Bas, ne s’apparentait pas nécessairement à un 
environnement de type métropolitain. C’est le constat qui s’imposa en 1971 lors de la révision partielle du 
deuxième rapport qui devint nécessaire du fait que « ... le gouvernement semblait avoir perdu le contrôle du 
processus de suburbanisation (Lambregts et Zonneveld, id., p. 307) ». Les grandes villes telles qu’elles étaient 
alors ne représentaient pas un milieu de vie attirant et les classes les mieux nanties quittaient les villes en masses 
pour la banlieue. La question qui se posait était de savoir si le milieu “D” offrait réellement les avantages que 
recherchait la population des Pays-Bas. Serait-il opportun de créer une nouvelle unité spatiale, un milieu 
“E”, un cadre de vie de niveau européen offrant une qualité de vie urbaine exceptionnel, dotée des fonctions 
de haute valeur et à caractère global ?  S’ensuivit un débat qui ramena à l’avant-scène des questions remontant à 
plus de vingt ans. Sachant qu’un milieu “D” avait été créé pour chacune des grandes villes de la 
Randstad, plus Dordrecht, devait-on logiquement instaurer un seul milieu “E” à Amsterdam ou à proximité ou 
encore, étalé à l’ensemble des grandes villes de la Randstad, créant ainsi un seul milieu “E” polycentrique. Pour 
certains, cette option était irréaliste vu le poids démographique insuffisant de la Randstad, d’autant plus 
que la politique gouvernementale empirait la situation en encourageant une dispersion de la population.  
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Au milieu des années 1970, l’idée d’un milieu “E” sombra dans l’oubli, difficilement conciliables qu’elle était 
avec plusieurs éléments essentiels de la politique d’aménagement du territoire, en particulier l’idée que la 
Randstad était trop peuplée et que le reste du pays se vidait. En outre, la création d’un milieu “E” était 
inséparable d’une forte croissance des édifices à bureau dans les centres-ville et il se heurta à un mouvement 
d’opposition, tout particulièrement à Amsterdam.  
7.5.3 — LE TROISIÈME MÉMOIRE SUR L’AMÉNAGEMENT DU TERRITOIRE (1973 À 1983) 
Le court laps de temps entre l’adoption du deuxième mémoire et la parution du premier tome du troisième 
mémoire s’explique par la nécessité de revoir à la baisse les prévisions démographiques : la population de l’an 
2000 ne serait pas de 20 millions d’habitants, mais bien plutôt dans une fourchette allant de 15,4 à 16,1 — ou 
tout au plus 17 millions d’habitants. La panique n’est donc plus de mise. On constate par contre, que 
l’accroissement du taux de motorisation déjà perceptible à compter des années 1960 ne fléchit pas et que la 
migration hors des villes d’une partie significative de la population aisée se poursuit.  
Beaucoup de ménages remplacent leur appartement en ville par une maison neuve, hors de la ville. Pour la 
première fois, les Néerlandais jouaient, habitaient et travaillaient dans des lieux qui n’étaient plus 
nécessairement le même. Les villages profitent de cette migration alors que les pôles de croissance que proposait 
le premier rapport arrivent plus difficilement que prévu à prendre leur essor. Le troisième rapport doit être le 
signal d’une reprise en main de cette déviation. Le concept de “déconcentration groupée” énoncé dans le 
deuxième rapport, devient le principe de base du troisième rapport et se concrétiser par la création de onze 
centres de croissance dont l’emplacement est soigneusement choisi pour réduire les pressions urbaines sur le 
Coeur Vert. En outre, l’application de la politique de création d’emplois dans l’Est et le Nord du pays a été 
coordonnée avec l’aménagement de villes nouvelles (VROM, 2003 http://www.vrom.nl/pagina.html). 
Le troisième mémoire a été produit par étapes entre 1973 et 1983. Un document d’orientation a d’abord été 
rendu public afin de «promouvoir un débat aussi large que possible sur les lignes directrices de la politique 
envisagée en matière d’aménagement du territoire (Ministère de l’habitat et de l’Aménagement du territoire 
197437, p. 12).» Vint ensuite le rapport sur l’urbanisation en 1976 et enfin, en 1977, le rapport sur le milieu rural. 
Due aux nouvelles procédures de consultation du public, la sanction parlementaire n’arrive qu’au début des 
années 1980.  
À plusieurs égards, le troisième rapport est très ambitieux et innovateur. Il est empreint de justice distributive 
tout en étant influencé par les idées du Club de Rome quant à ses références à l’énergie, à la conscience 
environnementale et aux effets pervers de la croissance.  
Les phénomènes de grande échelle spatiale sont moins en vogue de sorte que les concepts de conurbation et de 
mégapole disparaissent pour un temps des écrans radars de l’aménagement du territoire. D’ailleurs, comme 
le soulignent (Lambregts et Zonneveld, id., p. 308) : «L’environnement quotidien du citoyen moyen allait être 
plus petit que ce qu’avait anticipé le deuxième mémoire sur l’aménagement du territoire des Pays-Bas de 1966 
(ma traduction).» 
La démarche proposée dans le rapport d’orientation se veut à la fois globale et opérationnelle et comporte trois 
grandes innovations (Faludi et Van Der Valk, 1994, p. 141) :  
• Adoption de la procédure de rationalisation des choix budgétaires (P.P.B.S) appliqué aux politiques
gouvernementales en matière d’aménagement — le troisième rapport foisonne d’énoncés d’objectifs, de
buts et de cibles;
• application de mesures de participation du public — la prise de décision en matière d’aménagement devient
une activité importante, car le gouvernement instaure la procédure dite des décisions clés en matière
d’aménagement du territoire (PKB, en néerlandais pour “planologische kernbleslissing”);
• établissement des principes et de la procédure selon lesquels le processus de planification est coordonné à
l’intérieur de l’administration gouvernementale.
37 Pour la version en langue française. 
 




Le troisième mémoire indique que les objectifs qu’il énonce devraient être atteints grâce à l’instrumentation 
existante avec l’aide de subsides visant à stimuler les investissements dans l’infrastructure et dans la construction 
résidentielle neuve. On devait aussi compter sur la rénovation urbaine en des emplacements spécifiés par la 
politique d’aménagement du territoire. Il apportait un complément au deuxième rapport en fournissant des 
moyens concrets pour contrer la croissance disproportionnée des plus petits centres. Le coup d’envoi fut le 
lancement, vers 1975, du programme de rénovation urbaine dans les grandes villes.  
Le rapport sur l’urbanisation — faisant partie du troisième mémoire sur l’aménagement — marque l’apogée de 
l’aménagement du territoire aux Pays-Bas. Les planologistes (homologues des urbanistes au Québec) se 
trouvaient alors en excellente position au sein de l’administration publique; la nomination de l’un d’eux, Theo 
Quené, au poste de directeur général de l’Agence nationale pour l’aménagement du territoire en est une bonne 
indication. Pour certains, l’abondance et la variété des procédures en matière d’aménagement du territoire ainsi 
que les possibilités institutionnalisées de participation du public exprimaient un certain manque de direction, 
voire de visions d’aménagement (Faludi et Van Der Valk, 1994, p. 145). 
Carte 15 — Schéma de structure pour l’urbanisation de la Randstad 
 
  Source: Troisième mémoire sur l’aménagement du territoire (Tome 2) — Rapport sur l’urbanisation 
Si les investissements publics consacrés aux centres de croissance ont contribué à freiner la suburbanisation du 
coeur vert et des environs des grandes villes, des avis divergents sont apparus et, dans les années 1980, 
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l’aménagement du territoire est entré dans un certain marasme aux Pays-Bas. Tout d’abord, les centres de 
croissance n’ont pas répondu entièrement aux attentes qu’ils avaient fait naître, tant sur le plan de la qualité de la 
vie que sur le plan de la rentabilité financière. De plus ceux-ci se sont attirés les critiques non seulement des 
grandes villes “donatrices” qui y ont vu une concurrence sur le plan de la démographie, mais aussi des partisans 
du Club de Rome pour lesquels toute forme de croissance apparaissait comme suspecte. 
Accompagnée d’un certain désintérêt de la classe politique à l’égard de l’aménagement du territoire, cette 
relative déconfiture fut exacerbée par les crises économiques du début des années 1980 et des années 1990. Aux 
Pays-Bas comme ailleurs, ce contexte constituait un terrain favorable à la déréglementation, à la décentralisation 
et à la privatisation. Au même moment, un débat opposait les designers urbains et les planologistes, dont les 
conceptions de l’aménagement divergent : les designers sont centrés sur l’objet et l’élaboration de plans alors 
que les planologistes sont orientés vers la prise de décision et l’action.  
Au début des années 1980, les Pays-Bas sont confrontés à la pire récession économique depuis les années 1930. 
Alors que la déconcentration groupée est toujours en application, la Randstad donne des signes de déclin 
démographique inquiétants. En 1983, alors que le troisième rapport est toujours en vigueur, le gouvernement 
émet un nouveau document sur l’urbanisation et annonce que l’application de la politique de déconcentration 
groupée se terminera vers 1990. Les grandes villes de la Randstad redeviennent le centre d’intérêt de 
l’aménagement du territoire et il revient à un nouveau mémoire de proposer des actions pour mettre un terme à 
cette crise. 
7.5.4 — LE QUATRIÈME MÉMOIRE SUR L’AMÉNAGEMENT DU TERRITOIRE (1988) 
En 1982, alors que la réputation de l’aménagement du territoire était à son plus bas niveau, le nouveau ministre 
responsable, le libéral Winsemius, met les urbanistes nationaux au défi de prouver la pertinence de leur pratique 
et de renouer avec l’esprit d’innovation. Agissant avec célérité, l’agence nationale d’aménagement du territoire à 
qui certains reprochaient de manquer d’imagination au début des années 1980 dépose un document connu sous 
le titre de Mémoire sur les perspectives spatiales. Le geste est audacieux. Diffusé sans consultations 
interministérielles de manière à avoir les coudées franches pour proposer un nouveau plan d’action destiné à 
remettre l’aménagement du territoire sur la voie, il provoque un certain ressentiment dans l’appareil 
gouvernemental. L’aménagement du territoire y retrouve sa mission prospective : plus question de se cantonner 
dans la gestion de l’existant, il faut adopter des idées nouvelles pour le moyen et le long terme. Ne faudrait-il 
pas, par exemple, repenser les politiques concernant l’aménagement du milieu rural et du milieu urbain en 
mettant en évidence leurs interrelations (et non plus, les traiter comme des objets indépendants et séparés)?  Ne 
devrait-on pas traiter la question traditionnelle du logement en concertation avec un ensemble de nouvelles 
préoccupations spatiales et tout en mettant en évidence le rôle de l’aménagement du territoire comme moyen 
pour améliorer la qualité spatiale (Faludi et Van der Valk, id., p. 205) ?  Le scénario de la «Randstad ville 
mondiale» reprend l’avant-scène et même si on est conscient que beaucoup de temps pourrait s’écouler avant 
que ne se concrétise ce statut souhaité, on accordera désormais « une importance remarquable aux aspects 
économiques et au défi créé par la concurrence internationale croissante entre les villes et les régions 
(Lambregts et Zonneveld, id., p. 309). » Dans le contexte du temps, au sortir d’une grave crise économique, 
plusieurs membres de la coalition chrétienne démocrate et libérale sont naturellement favorable à l’esprit du 
mémoire sur les perspectives spatiales et à l'idée d’une relance économique misant sur les atouts logistiques des 
Pays-Bas (Faludi et Van der Valk, idem, p. 208).  
La préparation du quatrième mémoire diffère des précédents par l’importance accordée à la recherche d’une 
vision d’avenir ; elle donne lieu à des discussions et des conférences régionales aux quatre coins du pays — 
nord, sud, est et ouest — auxquelles participent notamment les planologistes nationaux de l’agence nationale 
d’aménagement du territoire ainsi que ceux œuvrant en région ou dans des organismes à vocation sectorielle. Un 
nouveau concept spatial issu des réflexions des urbanistes de l’agence nationale d’aménagement du territoire, 
suscite un débat. L’aile ouest (“West Vleugel”), référant au corridor urbain entre Amsterdam et Rotterdam — 
passant par La Haye — devait se substituer à la Randstad dans sa formulation traditionnelle jugée trop étendue, 
compte tenu de la disposition des activités à caractère véritablement internationale.  L’aile Ouest exclut Utrecht 
les activités ne sortent pas du palier national. Elle fait néanmoins partie de la ceinture des villes du centre des 
Pays-Bas38 — encore là un nouveau concept spatial qui situait la Randstad elle-même dans un espace plus vaste 
contenant plusieurs pôles urbains de taille moyenne de l’est et du sud-est du pays. Or même les provinces de 
38  La ceinture des villes du centre des Pays-Bas est décrite dans le 4e mémoire sur l’aménagement du territoire, 
pp. 32-34 (version en langue française). 
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Hollande du Nord et de Hollande du Sud qui, au détriment de la ville d’Utrecht, auraient bénéficié de 
l’acceptation du concept de l’aile Ouest, étaient peu convaincu en sorte que l’idée n’a pas été retenu dans le 
quatrième rapport (Faludi, 1993, p. 181 / Faludi et Van der Valk, 1994, pp. 209-211).  
Appuyé par une campagne médiatique sans précédent, le quatrième rapport est rendu public en 1988 consacre le 
retour en force de l’idée de Randstad et de mesures destinées à la consolider. L’intérêt inattendu pour la notion 
de pôle urbain avait laissé entrevoir la forte possibilité d’un changement de doctrine, mais la question du 
logement a gardé sa prépondérance dans le processus d’aménagement du territoire du fait qu’un million de 
nouveaux logements étaient requis durant la période qui va de 1988 à 2015. Les grands projets de construction 
résidentielle devront toutefois être dirigés dans des emplacements contigus aux pôles urbains existants. 
L’approche nouvelle, connue sous l’appellation de la “ville compacte”, maintient l’idée de contrôler 
l’urbanisation à une échelle plus restreinte, en opposition à la mégapolisation des décennies précédentes. Les 
nouveaux sites résidentiels doivent être soigneusement sélectionnés en mettant l’accent sur leur accessibilité. En 
somme, les politiques et les programmes s’adaptent au contexte changeant, mais en conservant implicitement 
l’idée qui consiste à sauvegarder le Coeur Vert, en y restreignant l’implantation des usages susceptibles de 
mettre en péril son caractère emblématique.  
Le titre même du quatrième rapport, En route pour 2015 (dans l’édition de langue française), souligne sa 
dimension prospective, tournée vers le XXIe siècle. En appui à la dimension économique — devenue la véritable 
clé de voûte de la politique d’aménagement du territoire —, la qualité spatiale et la qualité du milieu urbain 
deviennent des notions essentielles. La bonne performance par rapport à ces critères de qualité est nécessaire 
pour satisfaire les exigences élevées des entreprises oeuvrant à l’échelle mondial. La rupture avec la dispersion 
est consacrée par la proposition de structures urbaines bien ordonnées : la carte chanceuse des Pays-Bas est dans 
la ceinture des villes du centre des Pays-Bas autour d’un espace vert central. Dans la concurrence internationale 
croissante, le pays doit pouvoir tirer un meilleur parti de ses avantages particulier. La Randstad doit se 
développer comme une unité fonctionnelle mettant à profit les actifs de ses deux plus grandes villes que sont 
Amsterdam et Rotterdam. C’est ainsi que l’aéroport de Schiphol et le port de Rotterdam, les deux portes d’entrée 
du pays, reçoivent une attention inédite et deviennent un enjeu national majeur. Ces portes d’entrée sont à la fois 
des moyens concrets et des symboles de l’ouverture du pays sur le monde. Via la ville mondiale en devenir 
qu’est la Randstad, les Pays-Bas, grâce aux routes, aux voies d’eau et au rail sont à la croisée des chemins de 
l’Europe et du monde.  
7.5.5 — LE QUATRIÈME RAPPORT (EXTRA) 
Le jour précédant l’examen parlementaire du projet de quatrième mémoire sur l’aménagement du territoire, le 7 
novembre 1989, le deuxième cabinet de Ruud Lubbers (CDA) tombe. Le troisième cabinet de Lubbers, une 
coalition de centre gauche, rejette le projet de rapport même s’il le juge adéquat sur le fond. Hans Alders du parti 
travailliste, le nouveau ministre responsable de l’aménagement du territoire, tenait à revoir le quatrième rapport 
avant d’y apposer son sceau d’approbation. Préoccupé d’environnement, il obtint l’aval du cabinet pour préparer 
un addendum visant à resserrer les politiques et aborder de nouvelles questions. Ce projet d’addendum se 
transforme en une révision en profondeur qui permet de revenir sur des idées qui avaient été plus ou moins 
écartées. La gestion de l’urbanisation reprend sa place au coeur des préoccupations de l’aménagement du 
territoire et la notion, alors toute nouvelle, de développement durable s’y trouve accréditée. Le quatrième rapport 
extra, mieux connu sous le nom de Vinex39, est diffusé en version préliminaire à la fin de 1990 et reçoit 
l’approbation du parlement en 1993. 
Avec le Vinex, la mise en oeuvre des politiques d’aménagement du territoire embrasse les principales 
préoccupations de la vie quotidienne de même que d’importants enjeux s’inscrivant dans le contexte de la 
globalisation. Le premier niveau porte notamment sur le logement, la mobilité, la qualité de la vie et la 
protection de l’environnement, alors que le second est associé à une stratégie applicable aux paliers national et 
européen, visant à ce que la Randstad prenne sa place sur l’échiquier des métropoles mondiales. L’aménagement 
du territoire aura comme mission — au palier de la vie quotidienne — de réduire la pression de l’urbanisation 
sur l’environnement en restreignant la mobilité pendulaire, source importante de pollution atmosphérique, 
d’acidification, de bruit et de congestion. Avec quelque cinq millions de voitures privées en 1993 et des 
projections tendancielles qui pointent vers les huit millions à l’horizon 2015, l’application de mesures 
préventives devient un impératif. Ainsi, les espaces requis, entre 1993 et 2015, pour répondre aux besoins 
39  Vinex est un acronyme de Vierde nota over de ruimtelijk ordening (extra) soit Quatrième mémoire sur 
l’aménagement du territoire (extra). 
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d’accroissement du parc de logements — deux millions de nouveaux logements seront requis, dont un million 
dans la Randstad — et pour l’expansion des entreprises d’affaires — 10 millions de mètres carrés d’espace à 
bureau pour la même période — devront être recherchés en priorité dans les limites des villes existantes, à leur 
pourtour et, en dernier lieu, à l’extérieur de la Randstad (VROM, 1994a, p. 9). Ainsi donc, le gouvernement 
entend regrouper le plus possible les fonctions urbaines de manière à réduire le nombre et la longueur des 
déplacements, en fournissant du même coup une base plus solide aux équipements publics et au transport en 
commun. Pour permettre ce regroupement, des espaces sont délimités pour accueillir la croissance des 
agglomérations les plus importantes.  
Si le Vinex préconise une occupation compacte de l’espace urbain, elle doit en même temps promouvoir et 
maintenir un certain niveau de « qualité spatiale », considérée comme un des éléments essentiels du 
développement soutenable. Ainsi, les instruments de l’aménagement doivent faire en sorte que les diverses 
fonctions et modes d’utilisation du sol ne produisent pas d’interférences indésirables les unes envers les autres. 
La qualité spatiale viendra de leur agencement judicieux et des efforts déployés pour ménager les besoins futurs. 
Les fonctions incompatibles doivent être adéquatement séparées les unes des autres. Enfin, la qualité spatiale 
suppose une répartition équitable de l’espace ainsi que la conservation du caractère spécifique et de la diversité 
des lieux. Les mécanismes du marché ont un rôle majeur à jouer, mais une coordination des divers paliers de 
gouvernement s’impose néanmoins dans l’application des politiques (VROM, 1994a, p. 11).  
Carte 16 — Les agglomérations urbaines 
Source: VROM, 1994a, p. 14 
Devant cette nécessaire coordination, le ministère du Logement, de l’Aménagement du Territoire et de 
l’Environnement (VROM) — dans un rôle d’arbitre —  indique ce qui suit (ma traduction) :  
LA CONURBATION DE HOLLANDE : LE MARCHÉ ET LA GESTION DU SOL 
-131-
«Il faut éviter de laisser les municipalités prendre leurs décisions d’une 
manière individuelle, en d’autres mots indépendamment les unes des autres, 
ce qui entraînerait des distorsions dans le développement spatial des 
territoires et se ferait sans vue d’ensemble. Planifier l’utilisation du sol a 
une portée plus grande que de simplement permettre la construction de 
maisons, de bâtiments industriels, de routes et de voies de chemin de fer. 
Cette planification doit aussi assurer qu’un niveau élevé de qualité émanera 
du nouvel espace mis en valeur (VROM, 1991, p. 6, citée par Faludi et Van 
der Valk, id., p. 220).» 
7.5.5.1 — Critères de localisation des établissements d’affaires et des 
équipements publics 
En matière de transport des personnes, le Vinex (VROM, 1994a, pp. 15-17) préconise une approche intégrée 
pour contrer la croissance de la circulation automobile que la tendance laisse présager. Cette approche combine 
des politiques en matière de transport, d’environnement et d’aménagement du territoire.  Le scénario proposé 
repose sur l’application de trois éléments : (1) des critères de choix d’emplacement des nouveaux établissements 
d’affaires et des équipements publics afin de réduire le nombre de déplacements, (2) une amélioration 
substantielle de l’offre dans les transports publics et, (3) une promotion des transports publics accompagnée 
d’une stratégie de stationnement plus stricte. 
La première étape dans la réduction des déplacements en voiture individuelle. Elle consiste à grouper les lieux 
de résidence, de travail et les grands équipements publics, entraînant ainsi une réduction du temps de 
déplacement et à favoriser l’utilisation de la bicyclette et du transport en commun.  On recherchera les nouveaux 
espaces résidentiels dans l’ordre de priorité qui suit : (1) à l’intérieur du périmètre urbanisé, (2) à sa périphérie et 
enfin, (3) à l’extérieur du périmètre urbanisé. La disponibilité de transports publics sera considérée comme un 
facteur avantageux.  
Le choix d’emplacement des nouveaux établissements d’affaires et des équipements collectifs répondra des 
critères de prise de décision explicites. Trois catégories d’emplacements sont établies dans la perspective de 
coordonner les besoins des usagers et les caractéristiques des sites : 
• Les emplacements de catégorie “A” conviennent à des activités entraînant une importante concentration
de travailleurs et de visiteurs ( nombre de personnes à l’hectare) — à titre d’exemple cette catégorie
comprend les activités orientées vers le grand public et exercées dans des édifices à bureau ou encore les
équipements collectifs telles que les théâtres et les musées. Elles sont en milieu urbain, à une distance
minimale de stations de transport en commun centrales.
• Les emplacements de catégorie “B” conviennent à des usages comme les hôpitaux, les activités de
recherche et développement, ainsi que les activités industrielles reposant sur une main-d’oeuvre hautement
qualifiée. Ils offrent à la fois une bonne accessibilité par les transports en commun et par le réseau routier.
• Les emplacements de catégorie “C” conviennent aux activités qui attirent relativement peu de visiteurs et
de travailleurs, tout en nécessitant une bonne accessibilité par automobile ou par véhicule léger.
L’application de cette politique requiert des échanges suivis et une collaboration du gouvernement central avec 
les provinces et les municipalités. Le choix d’emplacement des nouveaux établissements d’affaires et des 
nouveaux équipements publics doit être en relation avec les sites où on prévoit diriger la croissance résidentielle, 
comme le montrent la carte 17, sur lesquelles figurent à titre d’exemple les emplacements A, B et C dans les 
régions d’Amsterdam. Le Vinex favorise le choix de moyens de transport public techniquement avancés et 
attirants. Trois niveaux spatiaux sont rattachés à trois réseaux de transports publics: 
• Le niveau national au réseau intercité/eurocité et au réseau interrégional;
• le niveau urbain régional au train de banlieue, au métro, aux trams et aux autobus express;
• le palier local au tramway et autobus régulier.
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En choisissant de restreindre l’offre de stationnement dans une perspective à long terme, on anticipe de produire 
un effet dissuasif sur l’utilisation de l’automobile individuelle en particulier à des fins de déplacements 
pendulaires, et on opte en contrepartie pour rendre disponible un service de transport en commun de qualité.  
7.5.5.2 — La ville compacte et les sites Vinex 
Le Vinex souscrit à l’idée de protéger Coeur Vert. En conséquence, les municipalités qui en font partie sont 
sujettes à des restrictions en matière de construction résidentielle. En effet, la construction de maisons neuves sur 
le territoire de ces municipalités est restreinte exclusivement aux besoins de logement de la population locale.  
Pour la période comprise entre 1995 et 2005, la demande de logements des régions urbaines des Pays-Bas sera 
satisfaite dans des espaces connus sous le nom de sites Vinex. Il importe de préciser que deux types d’espaces 
destinés à accueillir des logements et des entreprises d’affaires génératrices d’emplois sont visés par le 
programme :  
• des espaces pris à même d’anciennes terres agricoles adjacentes aux agglomérations urbaines et destinées à
accueillir de nouveaux quartiers résidentiels, et;
• des espaces à requalifier à l’intérieur même des agglomérations (réaffectation du sol, rénovation
d’immeubles résidentiels et requalification de quartier).
Les sites Vinex proprement dits, au nombre de 26, font partie de la première catégorie. Le programme Vinex 
prévoit aussi la production de logements neufs (ou rénovés) à l’intérieur même de l’espace urbanisé des 
principales agglomérations du pays. Dans ce dernier cas, le programme est sous la responsabilité d’organismes 
supramunicipaux d’agglomération. Les projets réalisés dans ce cadre ont généralement un caractère 
multifonctionnel et constituent un agencement équilibré et cohérent de milieux résidentiels, de lieux de travail et 
d’équipements récréatifs relativement autonomes, mais bien intégrés à la hiérarchie des régions urbaines. Tous 
les sites Vinex bénéficient d’une excellente accessibilité par plusieurs modes de transport. 
Le choix des sites Vinex et leur répartition spatiale procède d’une analyse des besoins de logements des diverses 
régions et visent à atteindre les objectifs de la politique d’aménagement du territoire. Plusieurs sont reliées aux 
agglomérations de la Randstad, mais il s’en trouve dans l’ensemble du pays. La mise en oeuvre de la politique de 
logement centrée sur les sites Vinex fait partie des “décisions clés” en matière d’aménagement du territoire. 
Tableau 13 — Nouveaux logements prévus (1995-2005 / 2005-2010) 
Dans les sites Vinex et Vinac(*) des grandes villes 
AGGLOMÉRATION SITES VINEX 1995-2004 
SITES VINAC 
2005-2010 TOTAL 
Amsterdam 100 100 23 000 123 100 
La Haye 42 500 15 000 57 500 
Rotterdam 53 000 21 000 74 000 
Utrecht 31 600 15 000 46 600 
Total 227 200 74 000 301 200 
Source: Vrom, 1996 et 2000 
 (*) Vinac est un acronyme provenant d’“Actualisering Vinex”, une expression apparue à la fin des années 1990 
lors d’une actualisation et d’une reconduction du programme Vinex pour une période de cinq ans (2005-
2010).   
Le tableau 13 donne une idée de l’ampleur de cette politique, voici les prévisions du nombre de logements qui 
étaient prévus en 1996, pour la période de 1995 à 2005 dans les grandes villes de la Randstad. Le développement 
d’un site Vinex est une opération d’envergure comprenant généralement plusieurs milliers de nouveaux 
logements et l’aménagement de parcs d’affaires conçus pour accueillir des milliers de nouveaux emplois. Ces 
opérations s’inscrivent dans un cadre de concertation poussée, non seulement entre les divers paliers de 
gouvernement, mais aussi avec le public et les sociétés immobilières privées ou du secteur coopératif (elle-
mêmes considérées comme faisant partie du secteur privé). Ces sociétés doivent respecter les lignes directrices 
d’aménagement proposées par la municipalité en accord avec les politiques nationales. La carte 17 est tirée d’un 
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document du ministère du Logement, de l’aménagement du territoire et de l’environnement (VROM) faisant état 
des protocoles d’entente sur les sites Vinex couvrant la période 1995-2005. Ceux-ci comprennent les 
dispositions convenues entre le gouvernement central, les provinces et les administrations régionales (dans le cas 
des sept plus grandes agglomérations).  
Étant lié aux grandes orientations prévues par le Vinex de même qu’aux autres outils qui s’y rattachent, les sites 
Vinex de l’agglomération d’Amsterdam sont représentés sur la carte 17 dans leur relation spatiale avec la 
politique de transport (les sites “A”, “B” et “C”) et la politique sur les espaces verts soit les zones 7 (le grand 
espace vert du Haarlemmermermeer) et 8 (l’étoile verte représente le projet stratégique vert de Zaanstreek). 
Le tableau 14 donne la prévision de logements neufs pour la période initiale de 1995 à 2004, ainsi que pour la 
période 1995-2010 dans l’agglomération d’Amsterdam, soit ceux qui sont inclus dans la trame urbaine et ceux 
qui sont adjacents au milieu urbain existant. La première catégorie comprend plusieurs sites résidentiels dont, 
par exemple, le vaste complexe immobilier construit à compter de 1997 dans la zone est du port d’Amsterdam 
(Oostelijk Havengebied Amsterdam). Il s’agit d’une réaffectation d’anciennes îles occupées par des entrepôts 
portuaires reconverties en quartier résidentiel à caractère multifonctionnel. 
IJburg est un nouveau quartier résidentiel d’Amsterdam dont la réalisation a été soumise par voie de référendum 
à la population de l’ensemble de la ville d’Amsterdam, en mars 1997. Ce projet de 18 000 logements, prévu pour 
accueillir une population de 45 000 personnes en 2015, est situé à proximité du centre-ville. Comme plusieurs 
espaces qui se sont rattachés au cours des siècles à la ville d’Amsterdam, le site de IJburg est construit à même 
un plan d’eau, le « IJmeer ». Profitant de son emplacement près du vieux port, IJburg est conçue selon une 
thématique unissant l’urbain et l’aquatique; elle comprend une marina, une plage et des promenades 
riveraines. Le référendum avait été demandé par des groupes écologiques qui craignaient notamment la perte 
d’habitats pour la faune aquatique et aviaire, ainsi que l’altération des paysages. Le projet pourra être mené à 
bien, car la population s’est prononcée majoritairement en faveur de sa réalisation et des mesures d’atténuation 
des impacts anticipés. 
Carte 17 — Les sites Vinex de la région d’Amsterdam 
     Source: VROM, 1996, p. 6 
En somme, ces projets ne consistent pas simplement à ajouter de nouveaux logements au stock déjà disponible. 
Ils constituent — dans de vastes concertations publiques et privées — des opérations de création de nouveaux 
espaces urbains résidentiels dont on planifie soigneusement les réseaux d’infrastructure, la mise en place des 
équipements communautaires, ainsi que la desserte par les divers modes de transport publics et privés. Ces 
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projets sont tous soumis à une évaluation environnemental et leur conception intègre des principes de design 
urbain et des mesures à caractère environnemental comme le chauffage solaire passif. Ces emplacements font 
l’objet d’importantes opérations de marketing, notamment sur Internet, pour attirer les nouveaux propriétaires de 
maison ou de logement.  
La principale orientation du Vinex a déclenché une vague de critiques. Selon plusieurs, il aurait été moins 
coûteux d’autoriser la construction résidentielle dans le Coeur Vert pour répondre aux besoins des grandes villes 
notamment de Rotterdam et de La Haye. À la fin de 1995, sous l’administration de la coalition violette, ces 
critiques ont amené madame Margaretha de Boer, ministre du Logement, de l’Aménagement du territoire et de 
l’Environnement à organiser un débat sur l’ensemble de la question. Les tenants des divers groupes d’intérêts — 
écologie, cyclotourisme, coopératives de logement, spécialistes universitaires, etc. — furent appelés à exposer et 
à défendre leur point de vue. Les opposants cherchaient à démontrer le caractère obsolète de l’idée de Coeur 
Vert en alléguant qu’une urbanisation linéaire, une forme d’urbanisation détestée aux Pays-Bas, était déjà 
présente le long de certaines routes. (Faludi et Van der Valk vs Lörzing, 1996, p. 452 à 455). 
Tableau 14 — Programme Vinex et Vinac de Construction résidentielle 
SITES EN MILIEU 
URBAIN VINEX (1995-2004) VINAC (2005-2010) 
4 programmes (sur plusieurs 
sites) 34 500 10 000 
Sites adjacents au milieu urbain  
(voir zone en rouge sur la carte 5.3) 
1. Amsterdam Ouest 3 200 
2. Haarlemmermeer Ouest 13 500 
3. Almere (3 sites) 27 000 
4. Amsterdam Nieuw-Oost
(IJburg) 12 000 
5. Zaanstad Assendelft Noord 4 500 
6. Purmerend Ouest 5 400 
Le document ne précise 
pas la répartition spatiale 
des 12 000 
logements 
Sous-total 65 600 12 000 
Nouvel emplacement Vinac 1 000 
 Grand TOTAL 100 100 23 000 
Source: VROM (1996, p. 5) et (2000, p. 3) 
Le compte rendu officiel du débat, déposé au parlement à l’été 1996, a établi que, dans l’ensemble, les 
participants appuyaient toujours l’idée de protéger le Coeur Vert. Un sondage réalisé auprès des résidants des 
villes de la Randstad et du Coeur Vert a confirmé la popularité de cet espace dans le public, surtout en tant 
qu’espace récréatif. La ministre opte pour la reconduction de la politique, en lui apportant quelques 
adoucissements. Ainsi, au lieu de fixer par quota le nombre de logements que les municipalités du Coeur Vert 
seraient autorisées à accueillir, celles-ci seront désormais libres de décider du développement résidentiel qu’elles 
souhaitent à l’intérieur d’un périmètre déterminé.  
Le site Vinex le plus important du pays, le Leidsche Rijn est situé immédiatement à l’ouest de la ville d’Utrecht. 
À l’horizon 2015, ce nouveau quartier aménagé sur d’anciennes terres agricoles, abritera une population de 80 
000 personnes ce qui se traduira par la construction de 30 000 nouveaux logements et la création de 10 000 
emplois.  
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Carte 18 — Le site Vinex Leidsche Rijn Utrecht 
Source : Gemeente Utrecht (2001). “Leidsche Rijn Utrecht, Where people live and work 
with pleasure”. 
7.5.6 — LE PROJET DE CINQUIÈME MÉMOIRE SUR L’AMÉNAGEMENT DU TERRITOIRE (2001) 
L’arrivée au pouvoir lors de l’élection de 1994 de la coalition violette (paars en néerlandais) — une alliance 
improbable entre les libéraux “bleus ” et les socios démocrates “rouge” — a mis un terme à la longue 
prépondérance parlementaire des chrétiens démocrates. Réunissant le capital et le travail, la coalition violette a 
été acclamée par le patronat qui y voyait le dosage idéal entre la planification sociale et les incitations du 
marché. Sous le premier ministre Wim Kok, ancien chef syndical, une nouvelle impulsion a été donnée à 
l’aménagement du territoire notamment à l’occasion des délibérations précédant la publication du projet de 
cinquième mémoire. La présentation de son contenu ne saurait être complète sans un rappel de certains aspects 
du débat qui a accompagné sa préparation et qui illustre l’emprise croissante des considérations économiques sur 
l’aménagement du territoire. Comme l’indiquent Faludi et Korthals Altes (1996, p. 188), ce débat naît avec le 
Vinex qui amène un déplacement des priorités relativement aux précédents mémoires. Jusque là, en effet, 
l’aménagement cherchait à atténuer les conséquences de la croissance économique — la congestion, les 
dommages à l’environnement et les disparités régionales —, or le quatrième mémoire (et la version Vinex) place 
le focus sur les moyens à prendre pour susciter plus de croissance économique. La stratégie de marketing se 
déploie sur deux axes : premièrement, en parallèle à des interventions d’aménagement du territoire, elle cherche 
à vendre les Pays-Bas et, deuxièmement, elle cherche à guider l’élaboration des plans d’aménagement. Durant 
les années 1990, les questions économiques et la mondialisation des marchés continuent de susciter des 
réflexions et des débats et exercent un ascendant sur les politiques d’aménagement du territoire. C’est ainsi que 
le conseil scientifique néerlandais pour les politiques gouvernementales40 aborde la question de l’aménagement 
du territoire dans le nouvel ordre économique mondial (Netherlands Scientific Council for Government Policy 
40 Un organisme consultatif chargé de fournir de l’information au gouvernement sur les politiques 
gouvernementales. 
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[NSCGP], 1999). C’est dans cette mouvance qu’a été produit le projet de cinquième mémoire sur 
l’aménagement du territoire des Pays-Bas. 
Hugo Priemus (2001, pp. 100-107) relate un épisode pour le moins étonnant de la mise en forme de ce projet de 
cinquième mémoire, épisode qui illustre bien le virage vers les questions économiques. À la demande — 
formulée en 1993 — de la RPD (agence nationale de l’aménagement du territoire des Pays-Bas), le NEI (institut 
économique des Pays-Bas) produit deux ans plus tard un rapport consacré aux principales structures 
économiques spatiales du pays. Ce rapport suggère que le renforcement de l’économie néerlandaise passe non 
seulement par le déploiement de moyens pour attirer des entreprises étrangères, mais aussi par l’amélioration des 
conditions de fonctionnement des entreprises autochtones. Selon le rapport, toutes les entreprises ne trouvent pas 
nécessairement satisfaction dans les emplacements qui leur sont assignés — presque exclusivement dans les 
villes. Conséquemment, le rapport souligne l’importance de mieux connaître la diversité des préférences des 
entreprises d’affaires quant aux choix d’emplacement, particulièrement lorsqu’elles sont en phase d’expansion. 
La cartographie met en évidence des zones linéaires appelées “corridors” qui, selon le rapport, seraient très 
attirantes pour les sociétés à vocation internationale. Mais cette proposition ne cadre pas avec les orientations du 
RPD qui cherche plutôt à attirer ce type d’établissements dans les pôles urbains majeurs. 
La NEI trouve une oreille plus attentive auprès de la communauté des affaires et bientôt le ministère des Affaires 
économiques se joint à la discussion et manifeste son intention d’accorder plus d’intérêt aux questions 
économiques dans les politiques d’aménagement du territoire. Dans un document de travail, ce ministère attire 
l’attention sur la formation, dans l’hinterland de la Randstad, de corridors vers le sud et l’est du pays. Il s’agirait 
d’un phénomène naturel, rien d’autre que l’expression spontanée des préférences du secteur privé quant à 
l’emplacement optimal des nouveaux établissements d’affaires. Autour de ces idées, et sous l’égide du ministère 
des Affaires économiques se forme une coalition regroupant, des associations d’employeurs et d’employés, des 
chambres de commerce régionales ainsi que des sociétés de développement. En 1997, le ministère des Affaires 
économiques consacre un livre blanc au concept de corridor41. Il interpelle les autres ministères à vocation 
économique à travers les trois interprétations qu’il propose de ce concept : un axe d’infrastructure, un axe de 
développement économique ou encore un axe d’urbanisation. 
7.5.6.1 — Le document de discussion 
En 1997, le VROM (ministère du logement, de l’aménagement du territoire et de l’Environnement) rend public 
un document de discussion42 dont l’objet est d’amorcer un débat sur le renouvellement des politiques 
d’aménagement du territoire, vers l’horizon 2030. Toute la population néerlandaise se voit interpelée par la 
question posée : « Dans quelle sorte de pays voulons-nous vivre? »  Pour aider à répondre à cette question, le 
document propose quatre scénarios qui incorporent chacun d’une façon particulière les six grands défis auxquels 
le pays est confronté. Ces défis avaient déjà été identifiés à l’occasion de diverses rondes de consultations et 
chacun de ceux-ci est représenté schématiquement par un pictogramme évocateur, autant par son titre que par ce 
qu’il évoque. La figure 12 réunit les pictogrammes accompagnés de ma traduction des légendes qui les 
accompagnent. Le document présente le contenu, la portée et les enjeux de chacun de ces éléments de la 
problématique.  
Un nom évocateur identifie les quatre scénarios que le document de discussion présenté à la fois au moyen d’un 
texte et d’une représentation symbolique. Voici, selon ma traduction, le nom et l’énoncé succinct de son contenu 
et de ses particularités. Ces scénarios ont aussi été présentés dans un document largement diffusé dans le grand 
public et auprès de nombreux experts. 
Seulement un des scénarios — celui qui est nommé Pays de mouvement — fait explicitement référence au 
concept de corridor, ce qui est révélateur du peu d’intérêt qu’il suscitait auprès du maître d’œuvre de l’opération, 
le ministère VROM (Priemus, 2001, p. 102). Qui plus est, les quatre scénarios du document de discussion 
seraient selon Priemus (1999, p. 579), «chaque vignette est un portrait à peine voilé d’un ministère ».  
41 Ruimte voor Economische Dynamiek : De l’espace pour une dynamique économique 
42 Le résumé en langue anglaise est daté de mars 1998. VROM (1998). Netherlands 2030 — Discussion 
document : An exploration of spatial scenarios 
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Figure 12 — Nous devons réfléchir à nos besoins futurs : 
• à la demande d’espace ;
• au transport et à la circulation ;
• à l’environnement et à l’économie ;
• aux styles de vie et aux types de logements ;
• à la nature et aux paysages ;
• à la relation entre gouvernement et le citoyen.
          Source : Netherland 2030 — Discussion document An Exploration of spatial scenarios, VROM (1998) 
Figure 13 — LES SCÉNARIOS 
PALETTE : 
La liberté des individus et des entreprises de 
choisir où s’installer  
PAYSAGE DE PARC :  
Un mélange de ville et de campagne 
PAYS DE MOUVEMENTS : 
Les résidences et les lieux de travail sont 
concentrés près des cours d’eau et des axes de 
transport 
PAYS DE VILLES : 
Des lieux de résidence et de travail compacts et 
une nette séparation entre ville et campagne 
Source :  Carte postale diffusée dans le cadre d’un sondage national pour connaître les préférences des 
Néerlandais sur l’avenir de leur territoire (selon ma traduction). 
Voici les grandes lignes de l’analyse que fait ce dernier du point de vue exprimé par chaque ministère, 
auxquelles je me suis permis d’ajouter quelques éléments complémentaires issus du rapport du conseil 
scientifique néerlandais pour les politiques gouvernementales (NSCGP, 1999) : 
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• Le ministère de l’Agriculture, de la Gestion de la Nature et des Pêcheries, fait le constat que la dichotomie
traditionnelle entre ville et compagne (particulièrement marquée aux Pays-Bas) a tendance à s’atténuer.
L’agriculture s’industrialise et à l’inverse, plusieurs activités urbaines cherchent à s’installer dans les
campagnes. L’étalement urbain incontrôlé demeurant toujours une sorte d’épouvantail, des réflexions
portent sur les moyens qui permettraient d’aborder d’une manière intégrée l’évolution des villes et des
campagnes dans leur tendance perceptible à s’interpénétrer. Le ministère explore la possibilité de permettre
des implantations urbaines en milieu rural en utilisant la structure du paysage comme élément intégrateur et
comme moyen pour contrôler l’hétérogénéité inhérente aux paysages urbains. Ce ministère préconise le
scénario Paysage de parc.
• Pour le ministère des Affaires économiques, la concentration de l’économie dans la Randstad (80 % de
l’emploi dans 40 % du territoire national) est un facteur de congestion croissante. Il importe de rendre
disponible de l’espace convenant au développement de l’économie et ainsi de faire en sorte que
l’aménagement puisse davantage contribuer à la dynamique économique. Les politiques d’aménagement
doivent permettre plus de souplesse, car il est impossible de décider d’avance de l’emplacement exact et des
besoins d’espace pour des fins d’affaires et de logement. Les campagnes ont besoin de nouvelles activités
économiques et, quoi que l’on fasse, des espaces traditionnellement voués à l’agriculture vont pouvoir
adopter une nouvelle vocation. C’est pourquoi ce ministère propose l’idée de corridor— ou de région
corridor43 — définie à la fois comme axe d’infrastructures, de développement économique et
d’urbanisation. Ces axes, qui trouvent leur place dans les grands corridors de l’espace européen, devraient
être planifiés en conjonction avec les pôles multimodaux et s’inscrire dans la nouvelle économie en réseau.
Ce ministère préconise le scénario de palette.
• Pour le ministère du Logement, de l’Aménagement du territoire et de l’Environnement (le mandataire du
gouvernement en matière d’aménagement), les grandes portes d’entrée de l’Europe que sont le port de
Rotterdam et l’aéroport de Schiphol constituent les moteurs de l’économie néerlandaise. Des infrastructures
de transport adéquates doivent être mises en place pour assurer les déplacements rapides des biens (surtout
de Rotterdam vers l’Allemagne — via la ligne Betuwe) et des personnes (réseau T.G.V.). La conception de
ces grandes infrastructures devra s’inscrire dans une démarche d’aménagement. On pense à des corridors
reliant les grandes villes du réseau urbain européen. Le ministère recommande de maintenir la répartition
démographique actuelle entre la Randstad et le reste du pays. La politique des sites VINEX vise à construire
880 000 logements entre 1995 et 2010, dont la moitié dans la Randstad. En continuité avec les orientations
passées, le ministère est d’avis qu’il faut diriger l’urbanisation : (1) dans les milieux urbains existants (2) à
la marge des villes et, en dernier ressort (3), dans d’autres sites reliés aux centres urbains existants par un
réseau efficace de transport en commun. Les bouleversements à venir apparaissent à ce point inquiétants
pour inciter le ministère à promouvoir une politique nationale de l’architecture qui, au-delà du bâtiment
individuel, relierait le design urbain, l’architecture du paysage et l’aménagement du territoire. La grande
préoccupation est la prise en compte de l’aspect historique et patrimonial: “Les Pays-Bas forment une
« oeuvre d’art » (en Français dans le texte) à laquelle s’ajoutent de nouveaux éléments qui la changent
continuellement. En  elle-même, l’organisation spatiale du pays devrait être comprise comme une
expression de la mémoire collective couvrant plusieurs siècles d’intervention humaine (...) (NSCGP, 1999,
p.50).» Ce ministère est associé au scénario Pays de villes.
• Selon le ministère des Transports, des Travaux publics et de la Gestion de l’eau, le lien entre urbanisation et
mobilité est l’élément fondamental de l’aménagement du territoire. Il faut optimiser l’articulation de
l’urbanisation et de l’infrastructure de transport pour ne pas encourager indûment l’utilisation de
l’automobile privée tout en maintenant un haut niveau d’accessibilité. Les nouveaux emplacements
résidentiels doivent de préférence être à proximité des noeuds du réseau de transport public. La
multifonctionnalité (résidence, emploi et services) est un moyen important pouvant être mis à contribution
de diverses manières. Le ministère considère que l’application du concept de ville compacte et d’une
politique de contrôle de l’urbanisation demeure très valable du point de vue de la gestion du transport. Ce
ministère préconise le scénario pays de mouvements.
Cette analyse fait ressortir la diversité des points de vue ministériels et met en évidence une problématique de 
coordination horizontale. Si chacun de ces points de vue comporte des aspects intéressants, il demeure qu’une 
vision cohérente s’avère nécessaire afin d’orienter l’aménagement du pays vers le développement durable, tenant 
43  Il n'est évidemment pas question ici de boulevard commercial (“commercial strip”), mais de véritable 
corridor régional où divers usages du sol seraient implantées dans une harmonie paysagère et 
environnementale. 
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compte du contexte de la société en réseau. C’est le rôle qu’a joué depuis l’après-guerre la doctrine 
d’aménagement des Pays-Bas. 
En 1999, le ministère VROM publie un document qu’il appelle le mémoire préparatoire. Ce document issu de 
consultations et d’échanges de vues entre les ministères dont il a été question précédemment, est présenté 
comme un énoncé des «principes stratégiques pour le développement futur des Pays-Bas dans une perspective 
européenne (VROM, 1999, p. 3).» Ces principes seront d’ailleurs à la base de la révision de la politique 
nationale d’aménagement du territoire que doit expliciter le cinquième rapport.  
Carte 19 — L’urbanisation 
LES PAYS-BAS DANS LE CONTEXTE EUROPÉEN : 
L’URBANISATION 
La Randstad est reliée à la vallée de la Ruhr, au 
“Diamand flamand”, à Londres, à Paris, Francfort et 
Berlin par des corridors de développement 
économique et urbain. Ceux-ci partagent les Pays-
Bas en trois zones : dans l’ouest, la Randstad 
hautement urbanisée avec ses portes d’entrée que 
sont Schiphol et le port de Rotterdam, la zone 
moyennement urbanisée au sud et à l’est (celle-là en 
croissance rapide), et les zones plus rurales du nord 
et de la Zélande au Sud-Ouest. Tout comme la 
Randstad est un pôle relié à un vaste réseau urbain 
international, les zones moins urbanisées ignorent, 
elles aussi, les frontières nationales (VROM, 1999, 
p. 10 — ma traduction).
Source : (VROM, 1999,  p. 10) 
Carte 20 — Villes en réseau 
VILLES EN RÉSEAU
«D’importants réseaux urbains se sont développés 
en trois endroits de la Randstad : Amsterdam et ses 
environs, la région d’Utrecht et dans l’aile sud (les 
conurbations de La Haye et Rotterdam). Des 
structures semblables sont aussi en émergence dans 
la province de Twente, dans l’est, autour 
d’Arnhem-Nimègue et autour d’Eindhoven. Dans 
le reste du pays, des noyaux urbains en étoile 
demeurent axés sur un centre urbain principal 
(VROM, 1999, p. 14 — ma traduction).» 
Source : (VROM, 1999,  p. 14) 
Le mémoire préparatoire donne un aperçu du concept de corridor qu’il présente dans sa configuration 
européenne ainsi que dans sa forme régionale, à l’intérieur du territoire néerlandais. Le document cherche à 
ennoblir la notion de corridor, souvent assimilée au phénomène de rubans commerciaux (“commercial strips”). 
Cette forme urbaine a tendance à croître spontanément le long des grandes artères à la sortie des noyaux urbains 
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et parfois à former un lien continu reliant plusieurs de ces noyaux entre eux. Il est clair que la raison d’être du 
document est non seulement de montrer qu’un corridor peut être planifié, mais aussi de démontrer que lorsque 
planifié correctement, il peut devenir une forme dynamique d’urbanisation offrant un environnement de qualité.  
Figure 14 — Les corridors 
LES CORRIDORS D’URBANISATION
«Les corridors d’urbanisation seront articulés à des 
faisceaux d’infrastructures et comprendront des 
centres multimodaux de distribution avec les 
activités économiques qui leur sont associés. 
L’urbanisation dans de tels corridors sera 
concentrée dans des noyaux offrant un éventail 
d’environnement résidentiel et de travail variant 
entre “dense et intensif” à “spacieux et vert”. Les 
espaces verts dans un corridor urbains seront 
disposés en couloirs écologiques qui, tout en 
servant de tampon, relieront les «émeraudes», ces 
grands espaces verts limitrophes d’importance 
nationale et internationale, des paysages culturels, 
des espaces ouverts, de la gestion de l’eau et de la 
récréation (VROM, 1999, p. 17 — ma traduction). 
» 
Source : VROM, 1999,  p. 17 
En réalité, Priemus (2001, p. 102) voit dans le concept de corridor une véritable «pomme de discorde» de 
l’aménagement du territoire. Selon lui, ce document endossé par quatre ministres est une conciliation des points 
de vue divergents du ministère VROM avec les ministères concernés par la structure spacioéconomique du pays. 
Premius rappelle une déclaration du ministre Pronk alors titulaire du ministère VROM, à l’effet que «la notion 
de corridor n’est pas mon idée, mes ambitions vont plus loin.» Le ministre y voit une réalité empirique 
indéniable et ne se ferme pas au plaidoyer du conseil consultatif de son ministère (VROM-Raad) qui a imaginé 
un mot d’ordre mobilisateur pour tirer avantage d’une idée dont il fera son plan de travail : «De la formation 
spontanée des corridors à leur développement planifié.» Cependant, le ministre Jan Pronk en arrive un peu plus 
tard à désavouer le concept de corridor qui ne lui apparaissait pas comme un concept valable d’aménagement du 
territoire. Puis en 2000, la notion de réseau urbain devient le fondement conceptuel du cinquième mémoire et 
toute référence à l’idée de corridor est éliminée des discussions. La même année, le ministère VROM fait 
connaître les deux conditions qu’il considère nécessaire à l’application du concept de réseau urbain : (1) les 
réseaux urbains ne doivent pas se concurrencer entre eux, mais se concerter quant à la meilleure façon 
d’accommoder leurs besoins en espace; (2) ils doivent être interconnectés par un service de transport public 
efficace. La notion de réseau urbain va de pair avec la notion de société en réseau et d’économie en réseau 
(Priemus, 2001, pp. 105-106). 
7.5.6.2 — «Faire de l’espace et le partager» 
Le projet de cinquième mémoire sur l’aménagement du territoire des Pays-Bas a été rendu public le 1er janvier 
2001. Malgré l’effort de réflexion remarquable et les discussions intenses qui ont accompagné sa préparation, ce 
document n’a pas dépassé le stade de projet.  
La préoccupation centrale du cinquième rapport dont le titre est un véritable slogan — Ruimte maken, ruimte 
delen (que je traduis par Faire de l’espace et le partager) — est le défi de répondre aux besoins d’espace d’une 
population et une économie en croissance. Dans un des pays parmi les plus densément peuplés de la planète, une 
vive concurrence entoure les démarches visant à répondre aux besoins d’espace pour le logement, l’économie, 
les infrastructures de transport, les activités récréotouristiques, la conservation de la nature et l’emmagasinement 
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de l’eau. L’expression « Faire de l’espace … » réfère à une réaffectation à de nouveaux usages des terres qui 
jusqu’à présent ont été principalement utilisées à des fins agricoles, « … et le partager » et fait appel à l’esprit 
de générosité. Une analyse des besoins à combler pour l’horizon 2030, dont la synthèse figure au tableau qui 
suit, est le fondement des stratégies d’interventions envisagées pour faire face au déficit prévu. L’agriculture est 
le principal mode d’utilisation du sol qui devra céder de l’espace, en raison des politiques européennes de 
libéralisation.  
Dans un des pays parmi les plus densément peuplés de la planète, une vive concurrence est associée aux 
démarches visant à répondre aux besoins des trois prochaines décennies quant à l’espace pour le logement, 
l’emploi, les infrastructures de transport, les activités récréotouristiques, la conservation de la nature et l’eau. 
L’expression «Faire de l’espace» renvoie à une réaffectation à de nouveaux usages des terres qui jusque-là 
avaient été utilisées à des fins agricoles. Comme ne manque pas de le souligner le titre du rapport, cette 
réaffectation doit se faire dans un esprit de partage. Une analyse des besoins à combler pour l’horizon 2030, dont 
la synthèse figure au tableau qui suit, sert d’assise aux stratégies d’interventions envisagées pour faire face au 
déficit prévu. Seule l’agriculture pourrait céder de l’espace, en raison des politiques européennes de 
libéralisation.  
Les scénarios sont fonction de ce facteur. L’application de la politique européenne d’environnement et de 
technologie devrait entraîner une réduction du domaine agricole qui en 2030 couvrira entre 170 000 et 475 000 
hectares. Un rapport du ministère VROM indique qu’en 2030, les Pays-Bas connaîtront un déficit d’espace 
équivalent à la superficie de la province de Hollande du Sud (rapport cité par Priemus, 2005, p. 372). 
L’importance relative que pourrait prendre l’ouest par rapport au reste du pays demeure la question de toujours 
qui a justifié la préparation des deux scénarios que présente le tableau qui suit. 
Tableau 15 — Estimés des besoins des principales fonctions pour 2030 
(en hectares) 
BESOINS D’ESPACE POUR 2030 
USAGES SUPERFICIE UTILISÉS (1996) SCÉNARIO FAIBLE SCÉNARIO ÉLEVÉ 
Logement 224 231 39 000 85 000 
Lieux de travail 95 862 32 000 54 000 
Infrastructure 134 048 35 000 60 000 
Récréation et sport 82 705 144 000 
Eau 765 269 490 000 
Nature et paysage 461 177 333 250 
Agriculture 2 350 807 - 170 000 - 475 000
Source: VROM, National Spatial Planning Agency, 2001, p. 17 



















Nord 14,4 11,4 9,3 9,9 11,3 9,5 17,2 13,8 
Est 20,2 19,7 17,7 17,5 21,5 23,6 24,1 23,9 
Ouest 36,5 38,6 47,0 44,8 37,9 36,4 24,4 25,7 
Sud 28,8 30,3 26,0 27,7 29,3 30,4 34,3 36,6 
Pays-
Bas 100 100 100 100 100 100 100 100 
Source: (VROM, 2001, p. 19) 
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Devant la problématique du manque d’espace, le projet de cinquième mémoire utilise pour la première fois une 
méthodologie de connaissance du territoire appelée “approche par strates ”. Selon celle-ci, la réalité spatiale 
d'un territoire tient dans une superposition de trois couches de référence (voir la carte 21, chacune étant sujette à 
changement en fonction d'un ensemble plus ou moins grand de facteurs qui lui sont propres :  
• Le substrat (ou strate primaire) se subdivise lui-même en trois sous-couches, le système des sols, le système
hydrique et le système biotique; la strate primaire est de loin la plus stable. Un changement important — par
exemple un changement substantiel du niveau de la mer — se manifeste à l’échelle d’un siècle ou plus.
• La strate des réseaux, d’origine anthropique, réfère à l’infrastructure, mais aussi aux routes aériennes et aux
interconnexions numériques de télécommunications. Dans ce cas, le changement est sensiblement plus
rapide que dans le cas de la couche primaire. Il peut s’accomplir durant la période nécessaire à la mise en
place d’un réseau d’infrastructure, soit de quatre à six décennies.
• La strate de l’occupation du sol réfère aux aménagements et aux constructions associées aux diverses
catégories d’activités humaines : logement, travail (industrie, commerce, institutions, etc.) et loisirs avec les
modes d’agencement spatiales qui leurs sont propres. Réduite à sa plus simple expression, l’occupation du
sol peut se ramener à quatre catégories: paysage ouvert, paysage semi-ouvert, paysage fermé (boisé/forêt) et
(zone hautement urbanisée). Un changement important dans cette couche est possible en une génération, de
dix à trente ans, ou le temps d’un cycle de construction.
Pour contrer un déficit d’espace, le cinquième mémoire présente six méthodes d’interventions qui seront à la 
base de la politique d’aménagement du territoire (VROM, 2001, p. 120 et Priemus, 2005, pp. 372-373) : 
(1) Établir des priorités : attribuer une échelle d’importance aux diverses fonctions;
(2) Exporter des besoins d’espace : choisir que certaines activités existantes cessent de prendre de
l’expansion dans le territoire néerlandais;
(3) Réduire certains besoins d’espace conformément à des décisions politiques : par rapport aux
estimations antérieures, envisager par exemple une réduction de l'espace affecté à l'agriculture et à
l'élevage;
(4) Intensifier l’utilisation du sol : accroître la densité;
(5) Combiner des besoins d’espace : privilégier les utilisations multifonctionnelles et polyvalentes partout
où cela est possible;
(6) Adapter des structures spatiales et des bâtiments à de nouvelles fonctions : requalifier et redonner vie
aux bâtiments, aux voisinages et aux sites urbains. On réduira la demande totale d’espace en s’attaquant à
la sous utilisation et à la non-utilisation.
L’application des stratégies 1, 2 et 3 est de nature à fournir une réponse définitive au manque d’espace des Pays-
Bas alors que l’application des stratégies 4, 5 et 6 — qui se fondent sur l’intensification et l’optimisation de 
l’utilisation du sol — pourra au mieux retarder la pénurie inévitable dans les prochaines décennies (Priemus, 
2005, p. 372). 
L’énoncé de la politique nationale d’aménagement du territoire, une partie importante du cinquième rapport, se 
situe dans la continuité des rapports précédents; elle tient cependant compte des grandes 
tendances socioéconomiques observées — mondialisation des marchés et société en réseau — ainsi que de 
l’évaluation des espaces pour le futur.  
Les prémisses de la politique nationale d’aménagement du territoire sont les suivants : 
• La connaissance selon l’approche par strates des grandes structures spatiales des Pays-Bas permet de
comprendre les qualités uniques du territoire et constitue l’assise même de cette politique. Elle y incorpore
la structure spatiale de l’Europe de l’Ouest, particulièrement les aspects concernant la mise en valeur et la
protection des qualités uniques des Pays-Bas.
• La qualité spatiale permet d’appréhender le caractère d’un espace territorial non seulement par la
connaissance des couches qui le façonnent, mais aussi et surtout à travers l’expérience de vie de l’individu
citoyen.  Pour ce faire, le projet de cinquième mémoire propose sept critères — voir le tableau 17 — qui
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recoupent les valeurs naturelles, culturelles et historiques. Tout en fournissant un espace de vie conforme à 
aux attentes des citoyens et des collectivités, on doit éviter de banaliser et de dégrader les paysages. Bien au 
contraire, toute intervention d’aménagement doit en promouvoir les contrastes et la variété. Le grand défi de 
la politique d’aménagement est de pourvoir aux besoins en espace des diverses fonctions, sans 
compromettre la qualité spatiale.  
• L’établissement de principes pour la gestion de la demande d’espace fait appel aux six méthodes déjà
énoncées. La politique nationale d’aménagement du territoire se fonde surtout sur les trois dernières. Ce
choix implique que là où cela s’avère possible on répondra à la demande d’espace sans réduction de qualité.
On propose l’application d’une stratégie de Smart Growth, une méthode de gestion de la croissance qui fut
d’abord pratiquée aux États-Unis. Les stratégies d’intervention qui suivent reprennent les trois dernières
méthodes énoncées dans les pages précédentes :
(1) Intensifier l’utilisation du sol, particulièrement en milieu urbain, par exemple en utilisant l’espace
situé en dessous et au-dessus des infrastructures et en s’assurant d’une utilisation efficiente des parcs
d’affaires ;
(2) Combiner les usages du sol particulièrement en milieu rural. Des usages comme l’agriculture, la mise
en valeur de la nature, le stockage de l’eau, la récréation et les sports sont susceptibles d’être ainsi
combinés dans un développement intégré;
(3) Transformer l’espace — en milieu urbain ou en milieu rural — de façon à ce qu’il rencontre mieux
les besoins. Parmi les exemples possibles il y a : la restructuration des espaces résidentiels en milieu
urbain, la requalification des parcs d’affaires dégradés, la réutilisation des emprises ferroviaires de
garage et la réaffectation de certains espaces voués traditionnellement à l’agriculture.
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7.5.6.3 — Le concept de qualité spatiale 
Le concept de qualité spatiale réfère au maintien de la spécificité et de la diversité des lieux et des paysages. Les 
dernières décennies ont été marquées par l’étalement urbain, par l’envahissement du bâti dans les espaces 
ouverts au détriment de la diversité des paysages, des contrastes spatiaux et de l’héritage culturel. 
Tableau 17 — Les sept critères de la qualité spatiale 
DIVERSITÉ DES MILIEUX ET DES PAYSAGES 
Accentuer les différences entre villes et campagnes. La diversité et le caractère spécifique des paysages et des 
milieux urbains doivent être renforcés. 
INTÉGRATION DES FONCTIONNALITÉS ÉCONOMIQUES ET SOCIALES  
Au lieu d’être juxtaposées et en concurrence, les fonctions habiter , travailler , se déplacer et se récréer doivent 
s’articuler les unes aux autres et se renforcer mutuellement afin d’accroitre l’attractivité des milieux pour de 
nouvelles entreprises et éviter le gaspillage d’espace.  
DIVERSITÉ CULTURELLE 
Les individus et les groupes doivent être en mesure de s’épanouir selon leurs aspirations. Des lieux 
doivent être accessibles pour l’exercice d’un large choix d’activités. L’histoire et les manifestations des 
innovations technologiques doivent demeurer visibles et servir d’inspiration. 
ÉQUITÉ SOCIALE  
Les divers cadres de vie doivent permettre à tous et toutes de vivre en bonne santé. Les groupes 
socioéconomiques moins favorisés doivent avoir accès à des logements de qualité, à des emplois dans un 
environnement de qualité, à des aires de récréation et à la mobilité. L’accroissement des disparités entre les 
milieux ruraux riches et les milieux urbains moins favorisés ne doit pas être toléré. 
DURABILITÉ 
On doit maintenir dans leur intégrité et, s’il y a lieu, restaurer les écosystèmes importants. Les espaces 
urbains et ruraux doivent aussi avoir un caractère durable afin d’assurer la vitalité économique, sociale et 
culturelle. L’aménagement du territoire doit contribuer à résoudre les problèmes environnementaux et assurer 
un environnement sécuritaire. 
ATTRACTIVITÉ 
Maintenir l’attractivité des villes et des campagnes est une tâche de nature culturelle. Une grande attention au 
design et à l’aménagement est requise, non seulement pour ce qui concerne les villes et les milieux ruraux, 
mais aussi quant à l’insertion des infrastructures dans ces espaces.  
ÉCHELLE HUMAINE  
L’aménagement doit répondre aux attentes et aux perceptions des citoyens. L’humain ne doit pas se sentir 
écrasé par les bâtiments et les infrastructures. Là où des structures de grande taille sont prévues, une attention 
accrue doit être apportée à la conception et à l’aménagement des espaces publics.  
Source : Summary : Making space, sharing space, Fifth National Policy on Spatial Planning 2000/2020 . 
Ministry of Housing, Spatial Planning and the Environment, June 2001, The Hague, Netherlands. (ma  
traduction du tableau, p. 23) 
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Carte 21 — Les strates de l’aménagement du territoire 
LA STRATE PRIMAIRE 
Eau douce de surface 
Les grands fleuves 




Autoroutes incluant voies de service et sorties 
Chemins de fer incluant TGV 
Principaux canaux de navigation 
Aéroports 
Ports de mer 
Nœuds Internet 
L’OCCUPATION DU SOL 
Paysage ouvert 
Paysage semi-ouvert 
Paysage fermé (boisés, forêt) 
Paysage fermé (Milieu urbain dense) 
Source : VROM, 2001, p. 14 
7.5.6.4 — Périmètre urbain, périmètre rural et zone intermédiaire 
Signalant l’apparition d’enclaves monofonctionnelles — habitation, travail, commerce, récréation — sur le 
territoire, le projet de mémoire entend mettre fin à ces irruptions dommageables aux paysages et prendre des 
mesures pour rehausser le contraste entre l’urbain et le rural. Cette volonté de maintenir et d’accroitre la qualité 
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spatiale pose un défi puisqu’elle est concomitante à un besoin important d’espace pour la croissance de 
l’économie. La solution se trouve dans la transformation, l’intensification et la combinaison de divers types 
d’utilisation du sol. Pour le milieu urbain, la stratégie consiste à intensifier l’utilisation du sol — accroitre la 
densité là où c’est possible, la réduire où c’est nécessaire, en recherchant toutefois un accroissement net de la 
densité.  
En milieu rural, la stratégie repose sur la combinaison des usages du sol soit le développement intégré de 
l’agriculture, de la nature, de l’entreposage de l’eau, de la récréation et des sports. Le cinquième mémoire voit 
dans l’égalité sociale un préalable aux efforts pour affronter ces défis : le gouvernement n’encouragera pas 
l’apparition d’une scission entre villes pauvres et banlieues riches. Tout au contraire, il préconise l’accessibilité 
universelle aux qualités qui sont propres au milieu urbain et au milieu rural. Le gouvernement entend même 
contribuer à la qualité de l’architecture nationale en accordant une importance accrue au design. 
La mise en œuvre de ces objectifs de qualité de nature spatiale s’effectuera au moyen d’un découpage 
cartographique du territoire selon trois catégories dans lesquelles on prévoit une politique spécifique des 
paysages:  
• le bâti et les superficies à construire selon les nouveaux plans, s’inscrivent dans un périmètre rouge ;
• les zones de conservation comportant une valeur écologique ainsi que les espaces contenant des monuments
d’intérêt culturel, historique ou archéologique sont délimitées par un périmètre vert, et ;
• les zones situées hors des périmètres rouges ou verts sont les zones dites intermédiaires.
Afin d’enrayer la progression de l’étalement urbain, les municipalités sont appelées à tracer un périmètre rouge 
autour du bâti existant (ou prévu selon les plans locaux d’aménagement) dans leur territoire respectif. Dans la 
zone délimitée par ce périmètre rouge, les besoins en logement et en espaces d’affaires ne pourront être satisfaits 
que par la transformation du bâti existant. Par contre, si la demande dépasse un certain seuil, une partie des 
constructions requises pourront être réalisées hors du périmètre bâti. Dans ce cas, la stratégie favorisera une 
utilisation multifonctionnelle du sol et des densités accrues, ce qui nécessitera une bonne dose de créativité. En 
effet, le milieu à produire devra rencontrer un niveau de qualité spatiale favorisant de bonnes conditions de 
santé, de sécurité et d’égalité sociale.  
Les municipalités conviendront des ententes mutuelles avec leurs voisines sur la localisation et les superficies de 
terrains agricoles à reconvertir dans leur région pour satisfaire aux besoins. À partir de ces prévisions locales, et 
respectant les prévisions du ministère VROM, les provinces devront procéder, région par région, à une mise à 
jour quinquennale des périmètres rouge.  
Pour ce qui est des milieux ruraux, le gouvernement national entend protéger l’identité et la diversité des 
paysages face à la menace qu’ils courent de devenir monotones, fragmentés, perturbés, uniformes et 
désordonnés. Il ne s’agit pas de prohiber les interventions et le changement, mais bien plutôt de s’assurer que 
ceux-ci respectent les valeurs culturelles et historiques existantes sans empêcher pour autant l’ajout de nouvelles. 
Les bâtiments qui ne sont plus utilisés à leur destination première44 pourront être reconvertis pour en faire des 
logements, des lieux de travail, de récréation sportive ou en nature. La base économique des zones rurales pourra 
ainsi être élargie tout en permettant de conserver et de mettre en valeur leurs éléments distinctifs. L’utilisation 
des structures existantes est prioritaire, mais de nouvelles constructions demeurent possibles pourvu qu’il n’en 
résulte pas, dans une région donnée, un accroissement global de l’espace construit. La politique applicable au 
milieu rural comprend deux types de mesures : (1) dans les zones intermédiaires s’applique une stratégie de 
gestion des paysages tournée vers le développement et (2) dans le périmètre vert, on favorise la protection et le 
renforcement du caractère actuel.  
44 Tel que les bâtiments de ferme, les serres, les résidences pour personnes âgées, les sanatoriums, etc. 
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Tableau 18 — MESURES APPLICABLES DANS LE PÉRIMÈTRE ROUGE VILLES ET VILLAGES : LE DOMAINE BÂTI 
Le cœur des villes 
(centres historiques, 
zones de gares 
ferroviaires) 
 Leur vitalité dépend du maintien de leur accessibilité et de la combinaison
d’usages et d’investissements existants dans l’espace public ;
 dans leur fonction d’accueil et d’intégration des nouveaux arrivants : ils sont
destinés aux équipements culturels et éducationnels, aux hôtels, aux cafés et
restaurants ;
 les interventions dont l’échelle trop imposante mettrait en péril les valeurs et le
tissu culturel et historique ne sont pas autorisées en ces lieux;
 par contre, les gares ferroviaires offrent souvent des possibilités intéressantes
pour des usages résidentiels, institutionnels et d’affaires à densité élevée dans
des immeubles en hauteur à caractère multifonctionnel, pourvu qu’ils respectent
les plans d’aménagement.





guerre et premiers 
foyers d’urbanisation 
d’après-guerre) 
 Dans ce type de milieux, l’offre de logement dépasse généralement la demande
rendant opportunes les interventions de requalification et de densification;
 les premières zones urbaines d’après-guerre peuvent accueillir des espaces verts,
des plans d’eau et de nouvelle construction;
 la vitalité urbaine ne peut que profiter du rapprochement des fonctions
d’habitation et de travail. Leur amalgame dans des ensembles multifonctionnels
est préférable dans la mesure où l’échelle, les facteurs de sécurité et de nuisance
le permettent, mais les normes et règlements ne doivent pas, en soi, constituer
une entrave à de bons projets.
 La multifonctionnalité est compatible avec le caractère urbain et la notion
d’échelle humaine et elle favorise la marche et l’usage du vélo.
L’urbain vert 
(zones d’affectation 
urbaine, centre de 
développement 
urbain, milieu rural 
habituel) 
L’habitat villageois 
(centres de villages 
nouveaux et 
historiques)  Village 
rural (hameaux 
résidentiels dans des 
paysages et lieux 
isolés de haute 
qualité) 
 Une demande non négligeable de logements existe dans ces trois types
d’environnements. Leur niveau de qualité laisse parfois à désirer et leur
requalification est souhaitable.
 La demande d’habitation en milieu rural et villageois peut être satisfaite par la
création de nouvelles zones villageoises et de villages-jardins à faible densité.
 L’aménagement de nouveaux espaces villageois — combinant habitation, espace
à bureaux, usages institutionnels et équipements urbains — est une bonne
occasion de requalifier des milieux dilapidés à la périphérie des villes.
L’environnements 
de travail  
(parcs d’affaires sans 
habitation) 
 La récupération d’espace dans les parcs d’affaires est possible par une
combinaison judicieuse des usages, par la construction de complexes à niveaux
multiples, par une réduction de la norme d’espace par employé et par la mise en
place d’aires de stationnement collectives;
 il faut mettre un terme à la compétition entre municipalités visant à attirer des
entreprises et l’utilisation du sol chaotique qui en résulte;
 le développement de nouveaux parcs d’affaires doit être réalisé concurremment
à la restructuration des cœurs de ville et s’inscrire dans le plan d’aménagement
local.
Source : d’après VROM, 2001, p. 26-27 
Une autre approche s’applique à la conservation et au développement de zones requérant une attention spéciale 
en raison de leur caractère particulier du point de vue culturel, historique et paysager. On pourra reconnaître des 
paysages offrant un intérêt national ou provincial.  
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Tableau 19 — Mesures applicables dans le périmètre vert ZONES RURALES : ESPACES OUVERTS, SEMI‐OUVERTS OU BOISÉS 
L’infrastructure 
 Le regroupement d’emprises réduit la fragmentation des paysages, cependant que 
des corridors d’infrastructures trop chargés peuvent devenir des obstacles 
insurmontables. Au besoin, on examinera certains projets, cas par cas : des ouvrages
— tunnels ou superstructures — pourront offrir des solutions satisfaisantes.
 Le maintien de percées visuelles sans obstruction requiert une attention particulière 
quant à l’aménagement des espaces entre les constructions et les infrastructures.
 Le gouvernement demande aux provinces de désigner des panoramas à partir des 
routes et des chemins de fer, et d’éviter la construction de barrières antibruit pour 
prévenir la formation de rubans commerciaux le long des infrastructures. 
La nature 
 La politique d’aménagement du territoire peut aider la politique de protection et de
mise en valeur de la nature grâce au renforcement du réseau écologique national.
 La création d’aires naturelles d’importance — combinant milieux humides naturels
et aires d’entreposage d’eau — favorise la biodiversité faunique et floristique. Le
gouvernement et les provinces délimiteront ces aires naturelles.
 Les aires naturelles seront protégées : l’agriculture intensive et l’extension des villes
et villages y seront prohibées.
 L’expansion d’espaces naturels pourra prendre la forme de « domaines




 Les provinces et les municipalités se consulteront dans le but d’accroître l’ampleur
du parc d’équipements de récréation et de sport.
 La distinction entre résidences secondaires et principales est fréquemment l’objet de
débat. Pour clarifier cette situation, les municipalités pourront décréter la 
reconversion de zones de résidences secondaires adjacentes au domaine bâti en 
zones de résidences permanentes à inclure au périmètre rouge. 
 Hors du périmètre rouge, l’occupation permanente d’une résidence secondaire
demeure prohibée et des restrictions s’appliqueront à la construction de nouvelles
résidences secondaires en zone verte.
L’agriculture 
 L’agriculture n’est plus l’activité économique dominante du milieu rural, même si
elle conserve une certaine importance pour la sauvegarde des paysages;
 une adaptation de l’agriculture s’avère cruciale pour assurer la vitalité et
l’attractivité des zones rurales;
 les grandes cultures offrent des perspectives économiques dans les grandes zones
argileuses des provinces du Flevoland ainsi que dans le nord et le sud-ouest du pays.
 Pour les cultures plus fines, dans des milieux plus sensibles, le gouvernement
propose une nouvelle combinaison d’usages incluant la culture, la protection de la
nature, la préservation des paysages, la récréation, le tourisme et la conservation de
valeurs spécifiques.
 Il faut reconstruire les élevages intensifs afin d’améliorer la structure économique et
spatiale, notamment de l’élevage porcin.
 La culture des bulbes et l’horticulture en serres manquent d’espace. Le
gouvernement national entend restructurer et au besoin relocaliser les zones de




 Les bases militaires servent principalement à des fins d’entraînement, tout en étant
souvent des espaces naturels. Les besoins d’espace d’entraînement sont en
diminution et on envisage d’accentuer l’utilisation polyvalente des bases militaires.
 Vers 2010, la base militaire de Valkenburg deviendra disponible à d’autres usages.
L’énergie 
éolienne 
 Le gouvernement national va conclure des ententes avec les provinces au sujet des
emplacements d’éoliennes lesquelles devront autant que possible être regroupées
près des parcs industriels, des canaux de navigation intérieure, à la périphérie des
espaces ouverts et dans de nouveaux paysages à grand déploiement.
Source : d’après VROM, 2001, p. 27-28 
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7.5.6.5 — L’importance accrue du cadre spatial européen 
Le projet de cinquième mémoire reconnait l’importance croissante pris par l’espace européen et l’estompement 
des frontières nationales. La perspective d’aménagement spatial européen (ESDP)45 constitue un cadre de 
référence qui sera complété par le programme INTERREG III. La politique d’aménagement du territoire 
participera dorénavant à l’élaboration d’une structure spatiale optimale pour l’Europe en soutenant les qualités 
particulières des régions néerlandaises dans une perspective européenne et, d’autre part, en participant à la 
définition d’une politique spatiale européenne qui agit à son tour sur l’aménagement du territoire des Pays-Bas. 
Le maintien d’un contraste entre villes et campagne dépend de plus en plus d’un partenariat qui dépasse les 
frontières. C’est le cas en particulier de la zone verte centrale du Benelux, de même que des espaces ouverts 
entre le nord des Pays-Bas et l’Allemagne. Le gouvernement agit dans une perspective européenne, mais il prend 
sous sa responsabilité de conserver et de mettre en valeur les paysages emblématiques, les zones naturelles et les 
espaces présentant une valeur culturelle et historique ajoutant à la diversité spatiale de l’Europe : le delta de 
Zélande et de la Hollande du Sud, la mer de Wadden, les dunes, les vallées de la Meuse, Rhin, Waal. 
7.5.6.6 — Des réseaux urbains et non des corridors urbains 
On se souviendra du débat autour de la question des corridors urbains dans le document de discussion et le 
mémoire préparatoire. Le projet de cinquième mémoire ne réfère pas à cette notion, il insiste plutôt sur une 
réalité qui s’affirme de plus en plus à savoir que l’aménagement du territoire sera désormais centré sur les 
réseaux de villes. Procédant de la société et de l’économie dites en réseaux, ces derniers continuent, à une 
échelle plus vaste, le phénomène de la suburbanisation amorcé aux XIXe et XXe siècles. Un réseau de ville est 
formé de zones urbanisées auxquelles sont interreliées des villes compactes de tailles diverses offrant chacune 
des caractéristiques qui leurs sont propres. Même si le marché du travail et du logement opèrent à l’échelle des 
conurbations, les réseaux sociaux et personnels ont de plus en plus tendance — depuis la révolution des 
télécommunications — à s’organiser dans des espaces encore plus vaste. La mobilité des activités d’affaires 
illustre la progression de ce phénomène, de telle sorte que la menace d’une croissance incontrôlée de vastes 
étendues urbaines indifférenciées est toujours très présente. Ce changement d’échelle nécessite une coordination 
des politiques spatiales à un palier plus élevé que la conurbation. Le projet de mémoire propose de guider 
l’aménagement de ces espaces hautement urbanisés afin que puisse y prospérer la société en réseau. Il y a place 
dans un réseau urbain pour une constellation d’éléments ruraux et urbains, dans une interpénétration équilibrée 
de nature et de culture. Cette nouvelle multifonctionnalité permettra un meilleur positionnement dans le contexte 
européen des zones urbaines les plus importantes qui offriront un large éventail d’environnements 
« résidence/travail », de services, de parcs et d’un maillage complet des transports publics. La qualité spatiale du 
territoire sera sauvegardée grâce à une politique d’aménagement dont la cohérence s’établira au palier des aires 
métropolitaines et des réseaux urbains (VROM, 2001, p. 31).  
Des six réseaux urbains qui aux Pays-Bas démontrent une importance nationale et internationale, celui de la 
Métropole du delta domine nettement par son ampleur, son dynamisme et sa situation. Le concept de réseau 
urbain étant d’application régionale, ces réseaux ont avantage à concevoir leurs objectifs de développement en 
accentuant leurs interrelations. L’infrastructure de niveau national dans les six principaux réseaux urbains du 
pays relève certes du gouvernement central, mais les représentants des réseaux urbains doivent préparer et 
arrimer leurs plans et programmes d’aménagement dans une consultation mutuelle.  
L’idée de «Métropole du Delta» auquel réfère le projet de cinquième mémoire exprime la volonté des villes de la 
conurbation de Hollande de se faire reconnaître comme partie du réseau urbain international. Il n’existe pas 
d’équivalent européen d’un lien aussi étroit entre une réalité naturelle — le delta — et une réalité humaine — la 
métropole. Le projet de la Métropole du Delta veut actualiser le potentiel de la conurbation de Hollande en tant 
que métropole internationale, tout en mettant en valeur la forte présence de la nature. On vise à acccentuer la 
diversité spatiale et la cohérence de l’ensemble et à améliorer les systèmes de transport des biens et des 
personnes entre les grandes zones urbaines du nord-ouest de l’Europe. Particulièrement importants pour les 
Pays-Bas sont les liens entre la Métropole du Delta et la région de la Ruhr ainsi qu’avec les grandes villes 
flamandes. L’ouverture internationale des villes des Pays-Bas est importante dans la mesure de leur potentiel de 
développement.  
Jusqu’à 2030, des plans en matière de logement, de développement de l’emploi et des services s’appliqueront au 
développement des réseaux urbains. L’accent sera placé sur le développement des centres-villes 
45 La première version a été déposée en mai 1999 par les ministres européens de l’Aménagement spatial. 
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multifonctionnels et sur les noeuds de transport collectif. En outre, la politique nationale d’aménagement du 
territoire vise aussi les centres-villes où sont prévus des gares de trains à haute vitesse, désormais au cœur des 
réseaux de transport publics. Le gouvernement national contribue à six grands projets de ce genre dont quatre 
prennent place dans la conurbation de Hollande : l’axe d’Amsterdam Sud, la gare Centrale de Rotterdam, la gare 
Centrale de La Haye, la gare Centrale d’Utrecht.  
Vue dans sa transposition à la région de l’ouest des Pays-Bas (VROM, 2001, p. 40-41), la politique nationale 
d’aménagement du territoire devient un révélateur du défi que pose l’amélioration de la qualité spatiale dans les 
prochaines décennies. La Randstad sera encore sujette à une importante demande de logements, de nouveaux 
sites bénéficiant d’une bonne accessibilité pour l’emploi et les services. Selon le scénario tendanciel, c’est pas 
moins de 38 % de la demande nationale que l’ouest du pays devrait accommoder pour le logement et l’emploi ce 
qui signifie beaucoup de pression sur l’aménagement du périmètre urbain et du périmètre vert. Cette situation 
s’avère néanmoins une bonne occasion d’améliorer la qualité spatiale. Le cinquième rapport reconnaît que la 
Randstad bénéficie de solides atouts sur le plan international sans pour autant y voir une position invulnérable, 
en effet, sa croissance pourrait bien s’étioler par un manque de cohérence et de coordination. Le grand défi de 
l’ouest des Pays-Bas est donc d’améliorer la coordination entre les acteurs et de promouvoir un équilibre durable 
entre villes et campagnes.  
Dans la préparation du cinquième rapport, le cabinet a donné son appui à la Métropole du Delta, qui associe une 
organisation à une vision de l’avenir de l’ouest des Pays-Bas. Celle-ci intègre dans un objectif global un 
ensemble de considérations stratégiques en matière d’aménagement du territoire, d’économie, d’infrastructure et 
de protection de la nature. Il s’agit, en effet d’améliorer l’articulation des diverses parties de la Randstad les unes 
aux autres, de sorte qu’elle fonctionne avec cohérence. Dans son ensemble, la Randstad possède la masse 
critique pour évoluer dans le réseau des autres grandes régions urbaines d’Europe, ce qu’aucune des villes qui la 
composent ne possède prise isolément. Si la Randstad assumait le rôle prépondérant qui lui revient par rapport 
aux grandes régions urbaines de l’Europe, les effets seraient ressentis dans le climat des investissements, dans la 
prospérité générale, dans la qualité de l’emploi, dans l’attrait des grands équipements et l’abondance des 
équipements culturels. Cette intégration sera effective grâce au renforcement des réseaux de relations — le 
réseau bleu et vert et le réseau d’infrastructure qui vont façonner aussi bien le caractère du delta et le caractère 
métropolitain de la Métropole du Delta. Il importe que les nouveaux investissements soient spatialisés d’une 
manière cohérente, dans l’optique de la Métropole du Delta en tant qu’unité régionale. Car, comme le mentionne 
le cinquième rapport (ma traduction) :  
«En combinant les accroissements et les diminutions de densité du bâti, en 
poursuivant une utilisation du sol plus intensif et en restructurant les points 
vulnérables de sa zone urbaine et de sa zone verte, la Randstad peut devenir 
une des métropoles les plus attrayantes et fonctionnelles du monde (VROM, 
2001, p. 40).»  
Le réseau bleu/vert englobe les espaces verts en milieu urbain, les zones tampons et le cœur vert, ces éléments 
étant tous reliés au grand réseau bleu/vert hors de la métropole du Delta. Ce réseau sera rafraîchi par la 
restauration de liens manquants, en éliminant les barrières physiques et en accroissant la superficie des eaux de 
surface et des espaces verts. Le cœur vert obtiendra le statut de paysage national et verra s’accroître sa capacité 
de stockage d’eau. Le gouvernement entend renforcer les éléments du réseau bleu/vert dans les villes en 
interconnectant les espaces verts de toutes dimensions avec les grandes unités de paysage de la métropole du 
Delta et en dehors de celle-ci. Il aménagera de nouveaux plans d’eau entre les villes, ainsi que des ensembles 
résidentiels riverains, toujours très recherchés. L’application de ces politiques implique que l’agriculture ne 
pourra être maintenue partout.  
Les besoins d’espace et le choix des emplacements nécessaires à la croissance des centres de la métropole du 
Delta seront précisés dans une consultation des parties concernées, afin de combiner et d’intensifier l’utilisation 
du sol. Ceci permettra de répondre à environ un tiers des besoins d’espace dans les limites du milieu urbain 
existant. Un autre tiers proviendra d’une expansion des villes et villages situés le long de la ceinture de la 
Randstad. Almere ainsi que la périphérie du cœur vert accueilleront le dernier tiers. Dans ce dernier cas, il s’agit 
de la partie sud-est de Haarlemmermeer, de la zone Rotterdam-Zeotermeer-Gouda et d'emplacements autour 
d’Utrecht. Ceci nécessitera une révision du contour du cœur vert. Les nouvelles constructions s'accompagneront 
d’une amélioration de la qualité spatiale. Pour consolider les paysages, la construction hors du périmètre rouge 
sont pratiquement inexistantes.  
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L’importance primordiale des deux portes d’entrée à la métropole du Delta — l’aéroport de Schiphol et le port 
de Rotterdam — nécessite l’application de mesures pour concilier leur bon fonctionnement avec les besoins 
d’espace et le maintien de la qualité spatiale. Le gouvernement a été amené à créer une zone restreinte aux 
environs de Schiphol, prévoyant des bâtiments résidentiels et d’affaires et tenant compte de la problématique du 
bruit et de la sécurité. Le port de Rotterdam a pour but d’engendrer un développement durable dans le respect 
des prérequis en matière d’environnement, de protection de la nature et de sécurité. Dans ce contexte, le 
gouvernement envisage la création d’une réserve de 1 000 hectares — en liaison avec 750 hectares d’espace 
voué à la nature et aux activités récréatives — en prévision d’une expansion de la zone portuaire. 
-152-
8. L'AGGLOMÉRATION MONTRÉALAISE : LA DIFFICILE
VISION MÉTROPOLITAINE
Comme nous l’avons vu précédemment, c’est avec la révolution industrielle que s’amorce l’urbanisation 
intensive de l’agglomération montréalaise. Le processus de croissance de Montréal s’est d’abord manifesté vers 
1840 à la faveur d’un ensemble d’innovations dans les transports maritimes et ferroviaires. Montréal tiendra 
durant une centaine d’années le rôle de principal foyer industriel et financier du Canada. Alimentée à la fois par 
l’expansion de l’ouest et par la disponibilité d’une abondante main-d’œuvre locale, la montée de Montréal se 
poursuit au XXe siècle. Elle prend une ampleur inégalée après la Seconde Guerre mondiale, au moment même 
où Toronto lui ravit son titre de métropole du Canada. Quelques opérations d’urbanisme de grande envergure — 
notamment les municipalités d’Outremont et de Mont-Royal — constituent des cas d’espèce « dans une 
agglomération qui, pour l'ensemble, s'est développée d'une façon organique (Marsan, 1983 p. 87). » La mise en 
place accélérée du réseau d’autoroutes en prévision d’Expo 67 permet à l’agglomération de franchir trois 
importants cours d’eau : le fleuve Saint-Laurent vers la Rive-Sud ainsi que la rivière des Prairies et la rivière des 
Milles-îles vers ce qui deviendra la couronne nord. Une sorte de mutation fait de Montréal une véritable région 
urbaine. 
Ainsi, après une première étape de croissance autour d’un noyau principal situé pour l’essentiel sur l’île de 
Montréal, l’agglomération montréalaise entre à partir des années 1960 dans une nouvelle phase de 
morcellement. De nombreux points d’urbanisation apparaissent le long de plusieurs axes. Certes, Montréal avait 
déjà connu un premier éclatement de son cadre bâti au cours des premières décennies du XXe siècle, avec les 
lignes de tramways électriques et les banlieues ferroviaires dont quelques-unes franchirent les cours d’eau de 
l’archipel. Mais cette première vague d’étalement urbain était sans commune mesure avec ce qu’allait produire 
la nouvelle conjoncture de l’après Deuxième Guerre mondiale : prospérité et enrichissement des ménages, 
accession à la propriété résidentielle, possession d’une voiture individuelle et mise en place du réseau 
autoroutier.  
Pourtant, comme nous aurons l’occasion de le voir, l’idée d’une coordination urbaine basée sur une vision 
d’avenir de l’agglomération s’est manifestée dès le début du XXe siècle. Même si le concept de doctrine 
d’aménagement ne faisait pas partie du vocabulaire des élus et des protagonistes de l’urbanisation, l’idée n’en 
est pas moins adéquate pour réaliser une étude comparative.  
Il y a eu plusieurs tentatives pour véritablement gérer le processus d’urbanisation et donner à l’agglomération 
une forme plus compatible avec l’intérêt public. Lorsque ces mesures ont pu être mises en application, elles sont 
loin d’avoir produit les résultats escomptés. Avant de pénétrer dans le grand cercle de l’aménagement du 
territoire présenté par la figure 1, il convient de revenir sur la question de la culture. Quels sont les 
caractéristiques de la population québécoise et montréalaise, dans la relation avec le territoire ?  
8.1 — DEUX SOLITUDES 
La population de l’agglomération montréalaise appartient du moins dans leur origine à deux grandes familles 
culturelles : l’une est francophone et catholique et l’autre est anglophone et protestante. Arrivés par vagues 
successives depuis le XIXe siècle, les immigrants d’origine diverse se sont joints à l’un de ces groupes. Ces 
« deux solitudes » comme on a l’habitude de les appeler forment à Montréal un microcosme du Canada.  
Même si le Vieux-Montréal s’est imposé dès son origine comme pôle principal des affaires et du commerce, les 
deux solitudes se sont manifestées dans l’espace par une tendance marquée à élire domicile à des endroits 
spécifiques. Le boulevard Saint-Laurent — la Main de Montréal — sert depuis le XVIIIe siècle de démarcation 
entre l’ouest surtout anglophone et l’est à prédominance francophone. Cette démarcation qui n’a jamais été 
absolue s’est progressivement atténuée sans toutefois disparaître complètement : la présence francophone a 
toujours été perceptible à l’ouest de la Main et vice versa pour les anglophones à l’est de celle-ci. L’architecture 
religieuse demeure un bon indice dans le paysage de Montréal. En effet, dans la ville aux cent clochers, on 
retrouve de nombreuses petites églises protestantes à l’est de la Main dont la majorité a depuis longtemps été 
réaffectée alors que de grandes églises catholiques sont présentes à l’ouest de celle-ci — dont plusieurs se 
cherchent une nouvelle vocation. Cette démarcation ethnolinguistique coïncide aussi assez bien avec une 
démarcation socio-économique, qui n’est pas elle-même absolue, bien que les classes les plus aisées aient 
toujours eu tendance à s’installer à l'ouest de la Main. 
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Dans sa version québécoise, la tradition catholique imposait la soumission des individus au clergé qui contrôlait 
strictement les principales responsabilités sociétales. Cette attitude à laquelle il était difficile d’échapper 
dominait la vie spirituelle et matérielle. Les quartiers populaires n’ont jamais pour autant été exempts d’un fort 
réseau de solidarité sociale. Pour sa part, la tradition protestante n’était pas hiérarchique et elle plaçait l’individu 
dans une relation directe avec Dieu, mais aussi avec la vie de la collectivité. Cette société fonctionnait grâce à 
l’engagement personnel des individus. 
Au-delà de la dimension purement religieuse, qui depuis la Révolution tranquille a perdu beaucoup de son 
importance au Québec, le vieux fond catholique subsiste dans la culture sous la forme d’une autocensure et d’un 
certain individualisme qui tend à l’égotisme. Habitué depuis des générations à ce que l’autorité religieuse 
impose un mode de pensée et prenne à sa charge plusieurs dimensions importantes de la vie en société, il 
subsiste dans la société montréalaise — dans la francophone notamment — cette propension à abandonner sans 
véritable débat à toutes sortes d’intérêts — publiques ou privées — le soin de décider de ce qui est bon pour 
elle.  En un demi-siècle, l’accès d’une forte proportion des ménages à l’automobile, au bungalow de banlieue et 
au méga centre commercial ont complètement chambardé les cadres de vie, sans véritable délibération publique 
sur le devenir de l’agglomération, sans coordination et sans vision d’avenir. Des consommateurs gorgés de 
publicité ont adopté massivement un mode de vie dépendant des déplacements pendulaires en automobile entre 
la résidence en banlieue et le lieu de travail souvent au centre de l’agglomération.  
Dans le cadre d’une réflexion sur la culture québécoise, Montoya et Thibault (1999, pp. 9-32), insistent sur 
l’importance de distinguer l’inconscient collectif et l’imaginaire collectif : le premier étant par nature une 
réaction à des peurs et des ressentiments alors que le deuxième est toujours volontariste et constructeur. Selon 
eux, la société québécoise est trop dominée par son inconscient collectif : « La naissance d’un imaginaire 
collectif au Québec nécessite l’abandon de la victimisation à tout crin afin de libérer notre peuple du langage et 
d’accepter la présence d’une place publique capable d’engendrer des débats qui châtieraient notre inconscient 
collectif dans ses plus profondes turpitudes existentielles. » L’inconscient collectif est le moteur d’une identité 
close et revendicatrice maintenu par un langage passéiste qui n’est pas issu de l’imaginaire de ce territoire. 
« Une rupture radicale s’impose si nous voulons retrouver la créativité illimitée de la métaphore qui est 
inhérente aux origines de toute parole partagée au sein d’un imaginaire collectif (id., p. 30).» Cette rupture 
rendrait plus apte à accueillir ce qu’autrui veut véritablement leur dire, de chercher et de trouver à travers sa 
réponse le terrain qui nous est commun et d’apprendre à comprendre autrui à partir de son point de vue à lui. La 
fuite massive vers les banlieues n’est-il pas en partie un repli sur soi guidée par la crainte de l’autre, en somme 
une manifestation de l’inconscient collectif.  
Le mode de vie banlieusard est souvent associé à l’individualisme Il faut aussi distinguer, comme le fait René-
Daniel Dubois (2006, p. 278), entre l’individualiste et l’égotiste. L’individualiste c’est quelqu’un qui croit « que 
chacun de nous est à la fois unique et membre de multiples collectivités.» Quant à l’égotiste, une attitude très 
répandue, elle caractérise quelqu’un qui souffre « d’une inflation démesurée du sentiment de sa propre 
importance et qui croit que le reste de l’univers est là pour le servir. » L’égotisme s’accompagne souvent de 
jovialisme, « une acceptation comblée ou apathique » qui fait que jamais son adepte ne s’investira « dans la 
démolition ou même le rejet mental de l’ordre établi même si cet ordre répugne à la conscience.» Lorsqu’il se 
sent directement concerné, le jovialiste pourra tout au plus manifester un « Pas dans ma cour », mais il « ne 
croit pas que les choses puissent être ou se vivre autrement (Laplante, 2003, p. 126). » 
En se conjuguant avec le morcellement qui commence avec les deux solitudes, cette réalité nous rappelle à quel 
point la société québécoise n’est pas, quoiqu’on en dise, une société consensuelle, ce dont le professeur de 
sciences politique Jacques Benjamin faisait le constat il y a plus de trente ans, dans l’analyse qu’il faisait alors 
de la planification au Québec (1974, pp. 7-12). S’il y a consensus, c’est sur le fait que la vie sans voiture serait 
impossible comme le souligne le Dr Louis Drouin de la direction de la santé publique de Montréal : à chaque 
année, 40 000 voitures s’ajoutent aux 1,8 millions que compte la région métropolitaine de Montréal (Trudel, 
2006, p. 62). 
Au Québec comme en Amérique du Nord en général, à la notion d’espace n’est pas accompagnée d’une 
connotation de rareté et le sol n’est pas vu en lui-même comme une limite potentielle à l’expansion de 
l’urbanisation. L’offre de terrains à bâtir est perçue et comprise comme virtuellement sans limite. La valeur 
marchande du sol est fonction de l’accessibilité d’un espace par rapport à la présence d’infrastructures et à des 
concentrations d’activités déjà existantes. Les lieux qui présentent un caractère emblématique possèdent une 
valeur intrinsèque, c.-à-d., les Montérégiennes ou encore les îles et les berges des cours d’eau dont une partie 
n’est pas disponible pour des fins de construction. La valeur intrinsèque des terres offrant un bon potentiel 
agricole donne lieu à un marché spécialisé. Avant l’adoption de la Loi sur la protection du territoire agricole 
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(dont il sera question plus loin), les fermes devenaient l’objet d’une spéculation dès que naissait la rumeur d’un 
possible lien autoroutier vers le centre-ville. Elles prenaient une valeur bien supérieure à celle compatible avec 
les paramètres de l’économie agricole, ce qui aboutissait rapidement à l’abandon de l’agriculture.  
La coexistence de deux solitudes et la difficulté de produire un sentiment d’appartenance ont donné lieu à une 
pratique de l’aménagement fort laborieux de l’agglomération montréalaise. Entrons donc dans cet univers 
complexe et examinons tour à tour l’interaction des pouvoirs publics et de la politique d’une part et de la société 
civile d’autre part dans l’évolution spatiale de la région métropolitaine de Montréal et dans les tentatives 
laborieuses vers l’émergence et le développement d’une doctrine d’aménagement. Au coeur de cette doctrine — 
dans cette façon de penser l’évolution spatiale de la région métropolitaine de Montréal — se trouve une vision 
stratégique dont nous analyserons les jalons successifs. Parallèlement à l’émergence, en plusieurs étapes, d’une 
doctrine d’aménagement de l’agglomération montréalaise et d’une stratégie pour la mettre en oeuvre se 
déroulait le combat pour lui trouver une structure porteuse, c'est-à-dire une structure de gouvernance 
métropolitaine. 
8.2 — POLITIQUE ET POUVOIRS PUBLICS 
L’aménagement du territoire est régi au Québec et dans une région métropolitaine comme celle de Montréal, par 
un ensemble de règles juridiques, politiques et administratives qui ont été progressivement mises en place au 
cours du XXe siècle. Ce cadre comprend trois paliers : le palier fédéral, la législature provinciale et le palier 
municipal (local et supramunicipal). À cela, il faut ajouter les commissions scolaires desquelles relèvent les 
établissements d’enseignement élémentaires et secondaires et qui jouent un certain rôle dans l’organisation du 
territoire. Les commissions scolaires disposent d’un droit de taxation et sont dirigées par des élus. 
Ainsi, l’aménagement du territoire fonctionne dans une interaction entre plusieurs paliers de gouvernement. La 
constitution canadienne, l’Acte de l’Amérique du Nord Britannique (A.A.N.B.) est la source des pouvoirs et de 
leur partage entre le gouvernement fédéral et le gouvernement des provinces canadiennes. Elle établit aussi les 
principes de droit à partir desquels ces gouvernements doivent agir ainsi que leur mode de fonctionnement sur le 
plan politique. Toute décision relative à l’utilisation du sol et à l’aménagement du territoire dans ses 
nombreuses dimensions relève au Québec du droit de propriété. Comme l’explique Danielle Pilette (1986, p. 
20), «la forme de propriété que nous connaissons au Québec est apparue après l’abolition du système 
seigneurial. Elle est définie par le Code civil dont l’adoption est antérieure à l’A.A.N.B. et dont le territoire 
d’application est spécifiquement québécois. Le Code civil prévoit trois possibilités quant à l’appartenance des 
biens, lesquels sont donc détenus soit par l’État soumis au droit public et aux lois administratives, soit par les 
municipalités ou autres corporations (commissions scolaires, hôpitaux, etc.) assujettis à des règles et formalités 
qui leurs sont propres, soit finalement par les particuliers auxquels on permet en principe la libre disposition. » 
Aussi fondamental et important que puisse être le droit de propriété, les municipalités se sont vues confier 
depuis longtemps le contrôle de l’usage de leur territoire, dans ce qui constitue la forme la plus élémentaire de 
l’aménagement. En effet dès 1915, la Ville de Montréal adoptait un règlement, « à l’effet de réserver certaines 
rues pour des fins exclusivement résidentielles (Giroux, 1979, p. 28). » 
On doit apporter quelques précisions sur les rôles respectifs du gouvernement fédéral et du gouvernement 
provincial du Québec, sur la question du mode de représentation électoral et sur le partage des pouvoirs 
découlant de la constitution canadienne. 
8.2.1 — LE GOUVERNEMENT FÉDÉRAL 
Le gouvernement du Canada fonctionne selon un système parlementaire issu de la tradition britannique. Le 
Parlement fédéral canadien comprend le chef de l’État, c’est-à-dire la reine du Canada qui est également reine 
de Grande-Bretagne et qui est représentée par le gouverneur général, une chambre haute (le Sénat) dont les 
membres sont nommés par le gouverneur général sur recommandation du premier ministre, et une chambre 
basse (la Chambre des communes) dont les membres sont choisis par les citoyens du Canada à l'occasion des 
élections générales fédérales. La représentation électorale est établie sur la base de circonscriptions dont le 
nombre et le découpage sont le résultat d’analyses démographiques périodiques. Par exemple, le Décret de 
représentation électorale de 2003 a fixé à 308 le nombre de circonscriptions.  
Le système électoral du Canada est un «système majoritaire uninominal à un tour » (voir : 
http://www.canada.gc.ca). Dans chaque circonscription, le candidat élu est celui qui recueille plus de votes que 
tout autre, même s'il n'obtient pas une majorité absolue (plus de 50 %) des voix. Le candidat élu devient député 
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de sa circonscription à la Chambre des communes. Selon ce mode de représentation, le nombre de partis a 
tendance à être restreint puisque ceux dont les candidats n’obtiennent pas la majorité dans une circonscription 
sont exclus de la Chambre des communes.  
Le gouvernement du Canada ne dispose pas uniquement d’une liste de champs de compétence pour lesquels il 
est habile à légiférer. En effet, l’A.A.N.B. confère au parlement fédéral le pouvoir dit « déclaratoire » de « faire 
des lois pour la paix, l’ordre et le bon gouvernement du Canada » en toute matière « non assignées 
exclusivement aux législatures provinciales ». De plus, selon la loi constitutionnelle de 1867, toute question qui 
ne relève pas expressément des législatures provinciales est automatiquement du ressort du Parlement fédéral. 
Cette capacité générale, très importante, donne au fédéral un pouvoir résiduaire qui englobe notamment les 
sujets de juridiction dont on ne pouvait prévoir l’existence en 1867 telle que la navigation aérienne et les 
télécommunications (Pilette, 1993, p. 52).  
Les compétences du gouvernement fédéral en matière d’utilisation du sol sont importantes. Ces pouvoirs 
concernent les grands équipements de transport : les aéroports publics et privés, la navigation maritime et les 
ports, les chemins de fer et les gares, les routes et les ponts assurant les communications interprovinciales. Ils 
comprennent aussi les édifices et équipements de ses ministères et mandataires.  Le choix de l’emplacement et 
l’exploitation de ces équipements ainsi que les programmes qui y sont associés ont un caractère hautement 
structurant. La compétence sur ces grands équipements permet d’exercer une influence majeure 
sur l’aménagement du territoire du fait qu’elles peuvent, dans certains cas, permettre d’exercer un contrôle sur 
les utilisateurs privés. Par exemple, les ponts qui relient l’île de Montréal à la Rive Sud [Mercier, 
Champlain, Victoria et Jacques-Cartier] sont de juridiction fédérale; toutes décisions concernant des ponts, y 
compris celle d’instaurer ou d’abolir le péage aux usagers est de compétence fédérale malgré des 
conséquences importantes sur l’urbanisation dans la région métropolitaine.  
Le pouvoir de dépenser du gouvernement fédéral est un autre moyen par lequel celui-ci se manifeste de diverses 
façons dans l’utilisation du sol à des fins publiques et plus généralement dans l’organisation spatiale du 
territoire. Lorraine Pilette (1993, p. 69) souligne que, « l’expression “pouvoir de dépenser” a été spécialement 
créée pour désigner une activité fédérale particulière : celle de distribuer de l’argent dans des secteurs de 
compétence provinciale. » Le fédéral a ainsi investi plusieurs champs de compétence des provinces, par le biais 
de subventions : industrie locale, formation de la main-d’œuvre, activités artistiques, éducation, santé. Même le 
domaine des affaires municipales a été touché lorsque le gouvernement fédéral a créé le ministère des Affaires 
urbaines dans les années 1970, expérience qui fut cependant sans lendemain. 
Le financement de l’habitation, par l’entremise de la Société Canadienne d’Hypothèque et de Logement 
(SCHL), demeure cependant le secteur d’activité par lequel le palier fédéral a été depuis cinquante ans — et le 
demeure encore largement aujourd’hui — le plus décisif, tout particulièrement dans l’agglomération de 
Montréal. Durant les premières décennies du XXe siècle, l’attitude des pouvoirs publics canadiens par rapport à 
la question du logement était proche de celle du gouvernement des États-Unis. Il n’était aucunement question 
d’adopter des mesures à caractère social comme l'avaient fait plusieurs pays du nord de l'Europe sous la 
pression du mouvement ouvrier. Les progressistes faisaient porter leurs efforts sur des politiques qui ont mené à 
la destruction de la seule partie du parc d'habitation qui était à la portée des plus démunis et ce, sans leur fournir 
d'options. C'est lors de la grande dépression des années 1930 que les politiques canadiennes ont pris une 
direction différente. Alors que le New Deal de Franklin Roosevelt comportait, grâce notamment à l'influence de 
Catherine Bauer, des mesures pour la promotion du logement social, le Canada adopte une approche opposée 
qui, malgré quelques exceptions, fut durant tout le reste du XXe siècle strictement basé sur les mécanismes du 
marché et de l'entreprise privée dans tout le domaine du logement. William Clifford Clark, sous-ministre au 
ministère des Finances du Canada de 1933 à 1953, conseiller des premiers ministres de la période de la crise 
économique s'ingénia à « ériger un mur contre le socialisme rampant du sud de la frontière (Bacher, 1993, 
p.269). »
Hanna et Ferron (1997, p. 50) rappellent que : 
« La SCHL, créée en 1945, prévoit un système incitatif d’accès à la 
propriété en facilitant l’accès au financement hypothécaire. D’une part, via 
la Loi nationale sur l’habitation, elle amplifie le rôle des sociétés 
financières dans la fourniture de capitaux hypothécaires et, d’autre part, 
elle offre soit des prêts directs, soit des garanties de prêts bancaires aux 
consommateurs éligibles de façon à stimuler le marché résidentiel, 
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notamment celui de la maison uni familiale détachée. Entre 1947 et 1956, le 
programme ne va pas au-delà de quelques centaines d’hypothèques 
garanties annuellement jusqu’à ce que la SCHL à partir de 1957 porte le 
rythme entre 10 000 à 30 000 approbations de prêts hypothécaires 
annuellement. Ce programme constitue une incitation de plus à migrer en 
banlieue vu qu’en règle générale, les terrains qui correspondaient aux 
normes d’admissibilité sont ceux dont la viabilisations est peu coûteuse, 
donc ceux qui sont en banlieue éloignée. » 
Malgré des épisodes de courte durée marquée par une conception plus sociale du logement, Clifford Clark a su 
inscrire dans la fibre du système canadien de l'habitation une sorte de zèle permanent à soutenir le marché privé. 
Après la Deuxième Guerre mondiale, ce fut un des facteurs qui contribuèrent à la spéculation foncière et à 
l'étalement urbain que connut l’agglomération de Montréal.  Tout en reconnaissant que le système canadien a 
permis à une grande partie de la population d'avoir accès à un logement décent, il n'en a pas moins donné une 
coloration de pauvreté et de manque d’imagination à ce secteur. Humprhey Carver, un des artisans du logement 
social au Canada a travaillé avec beaucoup d'énergie à inscrire dans les pratiques publiques canadiennes des 
outils destinés à aider les couches de la population les moins bien nanties à se loger convenablement : réserves 
foncières, villes nouvelles, rénovation urbaine. Le secteur privé a toujours réussi à récupérer selon ses intérêts 
propres. 
8.2.2 — LE GOUVERNEMENT DU QUÉBEC 
L'Assemblée nationale du Québec se compose de 125 députés et est issue de la tradition britannique. Les 
parlementaires sont élus par la population selon un mode de scrutin majoritaire uninominal à un tour dans 
chacune des circonscriptions électorales.46 L'Assemblée nationale et le lieutenant-gouverneur forment le 
parlement du Québec. Une réforme du mode de scrutin est envisagée depuis longtemps et pourrait introduire 
une forme de scrutin proportionnel.  
Selon l’A.A.B.N., les pouvoirs exclusifs des provinces canadiennes en matière d’utilisation du sol et 
d’aménagement du territoire comprennent notamment les institutions municipales, les terres publiques et les 
ressources naturelles (terres, forêts, mines, etc.), les hôpitaux (incluant l’ensemble des institutions formant le 
réseau de la santé), les travaux et les entreprises de nature locale (ponts et routes, infrastructures), la propriété et 
les droits civils, la création des tribunaux et l'administration de la justice (incluant l’imposition d'amendes et de 
peines de prison en vue de faire respecter les lois provinciales) ainsi que l'enseignement.  
L’Assemblée nationale du Québec détient donc le pouvoir de légiférer en matière d’aménagement du territoire 
et de déléguer des responsabilités à des instances municipales et supramunicipales. Le rôle du gouvernement du 
Québec s’exerce aussi par l’entremise de ses pouvoirs législatifs et de ses politiques sectorielles dans ses 
champs de compétence ainsi que par la mise en place et l’exploitation de tout un ensemble d’équipements, 
d’ouvrages et de bâtiments mis en place par ses ministères et ses mandataires. Les institutions municipales sont 
des créatures de la législature provinciale qui, par l’entremise du ministère des Affaires municipales et des 
Régions, les investissent des pouvoirs qu'elle juge utile de leur confier.  
Les relations du gouvernement du Québec avec Montréal en tant que région métropolitaine ont souvent été 
empreintes d’arrières-pensées politiques. Montréal n’est pas une ville de pouvoir, mais étant donné qu’elle 
regroupe presque la moitié de la population du Québec, elle n’est pas sans inspirer des craintes aux élus 
provinciaux et à l’administration publique centralisée dans la Capitale. Le caractère métropolitain de Montréal 
n’a pas d’équivalent ailleurs au Québec. Montréal et sa région avec une population de 3,4 millions est suivie par 
l’agglomération de Québec qui ne dépasse pas 700 000, ce qui indique un déséquilibre certain du réseau urbain 
québécois. La volonté gouvernementale de proposer des solutions à la mesure des problématiques réelles de 
Montréal semble toujours contrebalancée par la crainte de créer une entité politique qui pourrait faire ombrage à 
la législature québécoise elle-même. Ainsi, à titre d’exemple, Montréal jusqu’à 1988, était incluse dans la région 
6, une des dix régions administratives créées au cours des années 1960, lors de la Révolution Tranquille. Depuis 
46 En plus de correspondre à une communauté naturelle, chaque circonscription, doit avoir un nombre 
d'électeurs ni supérieur, ni inférieur à 25 % du quotient obtenu par la division du nombre total d'électeurs par 
le nombre de circonscriptions. Après la prochaine délimitation, la circonscription électorale idéale devra 
avoir 42 036 électeurs (5 254 482 électeurs divisés par 125 circonscriptions) ou, au moins, entre 31 527 et 52 
545 électeurs.  
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1988, sous le deuxième gouvernement des Libéraux de Robert Bourassa, il y a désormais 16 régions 
administratives et la région métropolitaine de Montréal se trouve morcelée en cinq régions administratives. 
Cette situation ne favorise pas une vision d’ensemble et affaiblit les efforts de Montréal dans divers domaines. 
Raphaël Fischler et Jeanne M. Wolfe, professeurs à l’école d’urbanisme de l’Université McGill, exprime cette 
réalité dans la formule suivante (ma traduction) : «Le gouvernement de Québec a besoin d’un Montréal fort 
économiquement, mais faible politiquement (Fischler & Wolfe, 2000, p.108 ».  
Traditionnellement, et durant les dernières décennies du XXe siècle, le gouvernement provincial n’a pas réussi à 
modifier le financement municipal qui repose en grande partie sur la taxe sur la propriété. D’autre part, Jean 
Corbeil — qui fut durant plusieurs années maire d’Anjou, une des municipalités de banlieue sur l’île de 
Montréal — identifie une autre facette du problème de financement municipal dans l’agglomération 
montréalaise. Selon lui le financement des opérations de la Ville de Montréal a toujours été insuffisant compte 
tenu de son statut de métropole. « Aucun gouvernement du Québec, quelque soit la couleur des partis qui en ont 
assumé successivement la direction au cours du siècle qui s’achève, n’a consenti à fournir à sa métropole le 
soutien financier particulier et permanent qu’exige l’unicité de sa taille, son rôle et sa diversité. Tout ce qu’on 
s’est contenté de faire, c’est d’inventer des structures bureaucratiques ou de transformer certains de ses 
ministères (aussi désargentés qu’elle) en tuteurs officieux (Bélanger et coll., 1998, p. 22). » 
Avant la Deuxième Guerre mondiale, si un intellectuel comme Esdras Minville, économiste et sociologue, a 
ouvert la voie à l’idée de l’aménagement du territoire et du du développement régional, ce n’est que beaucoup 
plus tard que ces notions pourront être associées à un projet politique. Les trois partis qui ont joué un rôle en ce 
domaine sont : l’Union Nationale, le parti Libéral et le Parti québécois.  
Dès la fondation de l’Union nationale par Maurice Duplessis en 1935, et jusqu’à sa mort en 1959, ce parti 
foncièrement conservateur n’avait pas de propension naturelle pour l’urbanisme et l’aménagement du territoire. 
Duplessis n’a aucunement contribué à la timide progression qu’a connue l’idée d’aménagement et d’urbanisme 
dans les années 1950 ; en fait, il s’est toujours méfié de ce qui avait pour lui des relents de socialisme et qui était 
susceptible de contraindre, ne serait-ce que minimalement, le droit de propriété et l’entreprise privée. 
Personnalité autoritaire, il prenait toutes les décisions et n’hésitait pas à rabrouer un ministre qui aurait voulu 
prendre ses distances. Après sa mort, les choses changent rapidement en dépit du fait que l’Union Nationale soit 
toujours au pouvoir. Le nouveau premier ministre Paul Sauvé — qui décédera trois mois seulement après son 
entrée en poste — lance plusieurs réformes. Il confie au jeune Jean-Claude La Haye, un des fondateurs de 
l’urbanisme québécois, la tâche de revoir la Loi des cités et villes. Les prérogatives accordées aux municipalités 
à cette occasion constituent les premières assises de l’urbanisme qui se pratique maintenant au Québec.  
L’élection des libéraux du premier ministre Jean Lesage, en 1960, marque le début de la Révolution tranquille. 
L’état devient le levier qui permettra de combler les retards de la société québécoise. En quelques années, le 
Québec se dote d’une administration publique moderne et réforme les grands secteurs que sont l’éducation, la 
santé et le développement économique. Inspiré des institutions françaises, le gouvernement crée plusieurs 
sociétés d’État par exemple la Caisse de dépôt et de placement qui fait fructifier les fonds provenant du Régime 
de rentes du Québec, un régime de retraite universel. Il fonde aussi, par exemple, la Société générale de 
financement (SGF), qui encourage l'investissement dans les compagnies québécoises, la SIDBEC qui vise à 
développer l'industrie de l'acier, et la SOQUEM qui encourage l'exploration minière. La nationalisation de 
l’électricité et la création de la société Hydro-Québec, en 1963, sont aussi une décision remarquable de cette 
époque. 
En matière d’aménagement du territoire, on doit signaler la création du Conseil d’orientation économique qui 
deviendra plus tard l’Office de planification et de développement du Québec (OPDQ), également inspiré des 
institutions françaises en matière d’aménagement. En 1963, ce gouvernement crée la commission provinciale 
d’urbanisme (CPU47) dont le mandat était de conseiller le gouvernement en la matière et sur laquelle je 
reviendrai plus loin. L’Union nationale réélue une dernière fois en 1966 poursuit l’action entreprise par les 
Libéraux. Le retour du gouvernement libéral avec Robert Bourassa, de 1970 à 1976, est marqué par l’adoption 
en 1972 d’importantes législations dont la Loi sur la qualité de l’environnement et la Loi sur les biens culturels. 
Par contre, suivant les recommandations du rapport de la CPU, déposé en 1968, les Libéraux tentent sans succès 
de légiférer pour doter le Québec d’une loi-cadre en matière d’aménagement et d’urbanisme : d’abord en 1972, 
avec l’avant-projet de Loi de l’urbanisme et de l’aménagement du territoire puis en 1976, avec le projet de Loi 
47 La commission provinciale d’urbanisme est aussi appelée commission La Haye, du nom de son président, 
Jean-Claude La Haye. 
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sur l’urbanisme et l’aménagement du territoire municipal. Avec l’étalement urbain qui se manifeste un peu 
partout au Québec, et surtout dans la région de Montréal, les Libéraux envisagent l’adoption d’une loi pour 
protéger le territoire agricole. 
En 1976, le Parti québécois (PQ) dirigé par René Lévesque gagne l’élection. Parti souverainiste qui prône une 
association du Québec avec le reste du Canada, le PQ légifère rapidement pour protéger le territoire agricole 
qu’il juge vital à la sécurité alimentaire d’un Québec souverain. L’aménagement du territoire est aussi jugé 
prioritaire. C’est ainsi que la Loi sur la protection du territoire agricole et la Loi sur l’aménagement et 
l’urbanisme sont adoptées respectivement en 1978 et 1979.  La Loi sur l’Aménagement et l’Urbanisme adoptée 
en 1979 repose sur des bases bien différentes de ce que proposait en 1968 le rapport de la CPU et le schéma de 
loi-cadre qu’il y présentait. Je présenterai cette différence plus loin car elle est révélatrice de la culture de 
l’aménagement du territoire au Québec. 
8.2.3 — MIRABEL : LES RELATIONS FÉDÉRALES PROVINCIALES ET L'AMÉNAGEMENT DU
TERRITOIRE
Le Québec fait partie d’une fédération et à ce titre, son Assemblée nationale exerce les compétences que confère 
la constitution canadienne à ses provinces. Les compétences provinciales sont certes considérables, mais le 
gouvernement fédéral n’en exerce pas moins, en vertu de la constitution canadienne, plusieurs responsabilités à 
incidence spatiale. De plus, le gouvernement fédéral utilise son pouvoir de dépenser dans les champs de 
compétences exclusifs des provinces. Il arrive que le gouvernement fédéral prenne des orientations qui 
s’accommodent mal avec les attentes d’une province. Bien sûr, comme dans tout état fédératif, des négociations 
perpétuelles débouchent sur des compromis administratifs le plus souvent satisfaisants, mais parfois au prix 
d’une lourdeur certaine, voire parfois de véritables dérives.  
La question de l’aéroport de Mirabel — le plus déplorable fiasco du XXe siècle au Québec en matière 
d’aménagement du territoire — est un exemple éloquent des difficultés courues par une opération 
d’aménagement du territoire lorsque s’y mèlent des considérations politiques. À un gaspillage de fonds publics 
et d’importants impacts sociaux, s’est ajouté subséquemment un indéniable recul pour Montréal sur le plan de 
l’aviation civile. 
Carte 22 — Aéroport de Mirabel 
Source : http://fr.wikipedia.org/wiki/Aéroport_international_Montréal-Mirabel 
En 1967, le trafic aérien croissait annuellement de 19 %, et les projections indiquaient que Montréal avait 
besoin d’un nouvel aéroport, parce que celui de Dorval, situé en banlieue ouest de l’ile de Montréal, était 
encerclé par l’urbanisation et donnait des signes d’engorgement. Dès le départ, il y a divergence de vues sur les 
critères d’emplacement : le gouvernement du Québec voyait le nouvel aéroport au sud-est de Montréal, mieux 
desservi par le réseau autoroutier et situé au centre de gravité de la population québécoise, alors que le 
gouvernement fédéral privilégie un emplacement situé à 55 km au nord-ouest de Montréal afin de répondre aux 
besoins de la région d’Ottawa. Responsable de la navigation aérienne, le gouvernement fédéral du premier 
ministre Pierre Elliott Trudeau choisit le site de Mirabel et décide de lancer le projet (voir la carte 22). En 1969, 
il exproprie pas moins de 39 255 hectares, parmi les terres agricoles les plus productives du Québec faisant de 3 
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000 familles (10 000 personnes) des locataires sur leur terre ancestrale. L’aéroport de Mirabel est construit en 
cinq ans, au cout de 500 millions de dollars, et inauguré en octobre 1975. Le scénario initial établi avant le choc 
pétrolier et s'appuyant sur des tendances lourdes, prévoit une expansion phénoménale du transport aérien, de 
sorte que Mirabel devait accueillir 40 millions de voyageurs par an en 2000. En réalité, Mirabel évoluera très 
différemment : il ne reçoit que 2,5 millions de visiteurs en 1990, année qui fut sa plus forte année de 
fréquentation.  
Divers facteurs qui n’avaient pas été anticipés dans les études initiales ont permis à l’aéroport de Toronto de 
devenir la nouvelle plaque tournante de l’aviation civile au Canada en dépit du fait qu’il soit plus éloigné que 
Montréal de la mégalopole du nord-est de l’Amérique du Nord. Mirabel devait être relié à Montréal par 
l’autoroute 13 et par le TRAMM (Transport rapide aéroportuaire Montréal-Mirabel) dont la construction 
estimée à 400 millions aurait dû être complétée en 1980. L’autoroute 50 devait assurer la liaison entre Mirabel 
et la région d’Ottawa. Parmi ces facteurs non prévus on peut citer les progrès technique en matière d’autonomie 
de vol, la réfection et l'agrandissement de l'aéroport d'Ottawa, les querelles et atermoiements politiques et la 
désaffection conséquente du principal transporteur aérien, c'est-à-dire Air Canada.  À défaut d’une participation 
financière du gouvernement fédéral, les projets autoroutiers ne furent réalisés qu’en partie et le TRAMM ne fut 
jamais construit. La gare ferroviaire, apte à accueillir un TGV, construite sous le terminal aéroportuaire n’a 
donc jamais été utilisée. 
Par la suite, la décision de garder à Dorval les vols avec les États-Unis ainsi que les vols intérieurs et de 
transférer à Mirabel les vols internationaux a été désastreuse pour Montréal. La distance entre Dorval et Mirabel 
et les liaisons inadéquates conduiront les compagnies aériennes à transférer les correspondances à Toronto. En 
2004, les vols intérieurs et internationaux de la région de Montréal sont concentrés à Dorval, devenu l’aéroport 
Pierre-Elliott-Trudeau, alors que Mirabel conserve les vols de cargo. Montréal, qui devait être dotée d’un 
aéroport répondant aux exigences du XXIe siècle, se retrouve avec des installations aéroportuaires rapiécées et 
dont les couts de rénovation ont vraisemblablement excédé ceux des infrastructures de transport prévus à 
l’origine pour assurer l’accessibilité de Mirabel. L’aéroport Pierre-Elliott-Trudeau48 devra être fermé tôt ou tard 
puisque l'urbanisation l'a entouré de toutes parts, ce qui en restreint le fonctionnement. L’aérogare de Mirabel 
est à l’abandon et il est prudent de penser qu’une grande partie des aménagements aéroportuaires seront à 
reprendre. De la superficie expropriée par les Libéraux fédéraux en 1969, environ 32 000 ha a été rétrocédée en 
1985 par le gouvernement conservateur de Brian Mulroney, et 4 500 ha en décembre 2006 par le gouvernement 
conservateur de Stephen Harper. Seul un peu plus de 1000 ha demeurent propriété du gouvernement fédéral 
pour les constituants actuels de l'aéroport.  
Pourtant bien localisé par rapport à l’Europe et la Mégalopole étatsunienne, Montréal a été relégué au rôle de 
succursale de l’aéroport de Toronto, devenu depuis la nouvelle plaque tournante du transport aérien au Canada. 
L’affaire Mirabel est faite d’un enchainement de décisions qui d’un point de vue stratégique se sont avérées 
pour le moins discutables pour la région de Montréal, en grande partie parce que deux paliers de 
gouvernements, l’un à Ottawa et l’autre à Québec, nourrissaient des visées divergentes.  
8.2.4 — LE PALIER MUNICIPAL ET SUPRAMUNICIPAL 
Deux lois régissent les municipalités locales soit Loi sur les cités et villes qui concerne les municipalités 
urbaines (généralement de 2 000 habitants et plus) et le Code municipal — duquel relèvent les municipalités 
rurales. Les villes de Montréal et de Québec possèdent leur propre charte. Il est courant de dire qu’au Québec 
les municipalités sont des créatures de la législature provinciale, dans l’esprit de la tradition britannique dont 
elles sont issues. Ainsi, les maires et les conseillers municipaux sont élus par la population selon des lois de 
l'Assemblée nationale qui fixe les modalités régissant l’exercice des fonctions municipales.  
Lorne Giroux (1979, p. 44) décrit ainsi les pouvoirs des municipalités québécoises : 
« En droit administratif canadien et québécois, le principe fondamental à la base de 
toute l’organisation administrative au niveau local est que les collectivités locales 
n’ont d’autres pouvoirs que ceux qui leur sont expressément délégués par la 
législature. Juridiquement en effet, nos gouvernements locaux n’ont aucune 
48 Il y a quelque chose d'ironique dans le fait que l'on ait donné à l'aéroport de Dorval le nom de celui qui a mi 
beaucoup d'effort à la remplacer par Mirabel qu'il voulait l'aéroport de Montréal pour le XXIe siècle. 
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autonomie propre. Dans l’exercice de sa compétence sur les institutions municipales 
dans la province, le législateur a le contrôle le plus absolu sur l’organisation, le 
fonctionnement et les pouvoirs des collectivités locales. À la limite, elle pourrait tout 
simplement les abolir. »  
La dualité administrative présente dès les origines demeure, car il existe deux types de corporations 
municipales : les municipalités locales et les municipalités supramunicipales. Les municipalités locales ont la 
responsabilité de dispenser à la population l’ensemble des services publics que sont l’adduction de l’eau potable 
et le traitement de l’eau usée, l'enlèvement des ordures ménagères, la voirie municipale, l'éclairage des rues, les 
parcs, les terrains de jeu, les bibliothèques, etc. De plus, elles ont progressivement acquis les pouvoirs de 
gestion de l’utilisation du sol, notamment au moyen des plans et règlements en matière d’urbanisme49. Le palier 
supramunicipal comprend municipalités régionales de comté (MRC), instaurées en 1979 par la Loi sur 
l’aménagement et l’urbanisme (LAU). La responsabilité initiale des MRC était de produire selon un échéancier 
prescrit par la Loi un schéma d’aménagement de leur territoire auquel doivent se conformer les règlements 
d’urbanisme des municipalités membres. Une formule de type supramunicipale, les communautés urbaines, est 
apparue dans les grandes agglomérations québécoises à compter des années 1970. Fondée en 1969, la 
communauté urbaine de Montréal (CUM) dont le territoire couvrait les 29 municipalités de l’île de Montréal et 
l’île Bizard s’est vue confier plusieurs responsabilités tel que la police, l’évaluation foncière, l’épuration des 
eaux, la qualité de l’air, les parcs régionaux, etc. Elles avaient aussi la responsabilité d’adopter un schéma 
d’aménagement de son territoire. Nous y reviendront plus loin. L’élément commun aux organismes de type 
supramunicipales est que leur personnel politique sont des élus provenant des municipalités locales et que leur 
budget de fonctionnement est établi au prorata de la population des municipalités membres.  
Une caractéristique importante des municipalités québécoises se trouve dans le fait qu’elles doivent trouver 
elles-mêmes près de 90 % de leur financement. En fait, la plus grande partie de celui-ci provient de la taxe sur la 
propriété foncière. Avec ce mode de financement les municipalités sont en concurrence les une avec les autres 
pour attirer des investissements dans le domaines résidentiel, commercial, industriel ou institutionnel. Dans la 
région métropolitaine de Montréal, il s’agit indéniablement d’un puissant facteur d’étalement urbain dans la 
mesure où pour éviter le déficit en fournissant à leurs résidants les services auxquels ils s’attendent, les 
municipalités périphériques sont animées par une volonté de croissance. D’importants efforts et un coût 
politique énorme a été consacré à une réforme des municipalités, pour en réduire le nombre grace à des fusions. 
Le rôle des municipalités, dont plusieurs n’avaient pas cru bon de se donner des instruments d’urbanisme avant 
d’y être contraintes par la LAU, consistait à accueillir les projets de lotissement et à financer la mise en place 
des infrastructures remboursées par l’entremise de taxes locales et générales à la charge des contribuables. 
Certaines municipalités portées vers la croissance obtenaient de la part du ministre des Affaires municipales, 
des subventions plus ou moins discrétionnaires, pour des travaux d’infrastructure urgents — l’émission 
intempestive de permis de construire crée rapidement des situations à risque qui doivent être corrigées sans 
délai : problèmes d’approvisionnement en eau potable, de contamination des nappes phréatiques voire d’égouts 
à ciel ouvert.  Jusqu’à 1976, l’urbanisation a progressé à la pièce comme une juxtaposition de nombreux petits 
lotissements — cela est vrai pour plusieurs municipalités de la périphérie de Montréal.  
La croissance et le profit à court terme sont la principale intention sous-jacente à cette forme d’urbanisation. 
Plusieurs y trouvent leur compte. Partout en périphérie, il y a des cultivateurs heureux de récolter un profit 
inespéré de la vente de leur terre, des spéculateurs qui empochent une grande partie de la plus value foncière 
produite par le passage de l’agricole à l’urbain et des municipalités fières de leur « développement ». Cette 
forme d’urbanisation qui consomme beaucoup d’espace ne s’embarrasse pas de contraintes comme le potentiel 
agricole des terres, la qualité des boisés, la présence de milieux humides ou même de zones inondables. La 
diversité des territoires municipaux — par la forme et la superficie — se traduit par un collage improbable et 
invraisemblable de lotissements, de terres en friche et de terres encore en culture, avec ça et là toutes sortes 
d’utilisation du sol.  
À compter de 1978, la Loi sur la protection des terres agricoles introduit de nouvelles limites à l’intérieur de 
chaque municipalité — zone blanche et zone verte — qui protège enfin le territoire agricole, mais n’est d’aucun 
secours contre les inconvénients d’une urbanisation à la pièce. Au début des années 1980, les MRC 
49Avant la réorganisation municipale amorcée en 2000, et sur laquelle nous reviendrons plus loin, il y avait au 
Québec 1393 municipalités dont près de la moitié (43,7 %) comptaient moins de 1 000 habitants et regroupant 
à peine 5 % de la population totale du Québec (Gouvernement du Québec 1998, page 6). 
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nouvellement créées entreprennent la préparation de leur premier schéma d’aménagement. La première 
génération des schémas d’aménagement des MRC de la périphérie de Montréal a consisté à prendre acte des 
foyers d’urbanisation et à mettre en place une première forme de coordination. Ces premiers schémas étaient 
muets sur les MRC voisines et sur leur situation en périphérie d’une région métropolitaine.  
Ce qui précède permet d’entrevoir l’ampleur du défi que représente la construction d’une doctrine 
d’aménagement de la région métropolitaine de Montréal. La question de l’urbanisme et de l’aménagement du 
territoire s’enchevètre avec plusieurs autres préoccupations. En fait, une doctrine d’aménagement du territoire 
assurerait la cohérence des interventions spatiales des divers palier de gouvernement et des nombreuses 
municipalités locales et supramunicipales de la région métropolitaine. Elle permettrait de modeler leurs visées 
respectives vers une forme urbaine spatialement cohérente. La recherche d’une structure de gouvernance dotée 
des compétences appropriées n’est pas nouvelle dans la région de Montréal, elle s’étend en fait sur au moins un 
siècle. Une agglomération comprenant plusieurs centres de décisions en concurrence opiniâtre les uns par 
rapport aux autres n’est évidemment pas un terreau propice à l’émergence d’une doctrine d’aménagement. 
8.2.5 — VERS UNE GOUVERNANCE MÉTROPOLITAINE POUR MONTRÉAL 
Historiquement, la Ville de Montréal en tant qu’entité juridique et l’agglomération de Montréal ont presque 
toujours été en discordance. Véritable pole d’attraction économique et démographique Montréal a presque 
toujours été simultanément la source d’une migration de population et d’activités vers la périphérie. Deux 
moyens ont été envisagés pour faire face à cette situation : la fusion à Montréal ou la mise en place d’une 
gouvernance supramunicipale. Dès le XIXe siècle, on a eu recours à l’annexion de municipalités de banlieue à la 
Ville de Montréal ce qui consolidait son rôle de centre de décision réduisait la compartimentation du territoire. 
Entre 1874 et 1982, vingt-huit municipalités ont ainsi été fusionnées à Montréal. Jean Drapeau qui fut maire à 
deux reprises entre 1954 et 1986 s’était donné comme objectif de réaliser comme le disait son slogan « une île 
une ville ». En réalité, il n’a réussi qu’à annexer quatre municipalités entre 1963 et 1982.  À compter des années 
1960, tout en poursuivant la politique des fusions — notamment les seize municipalités de l’île Jésus qui en 
1966 deviennent Ville de Laval — le gouvernement a mis en place des structures supramunicipales dotées de 
compétences en matière d’aménagement du territoire. 
La mise en oeuvre de l’une ou l’autre de ces mesures s’est révélée à la fois « trop peu » et « trop tard » du 
moins dans le dernier demi-siècle. Le trop peu vient du fait que les moyens consentis étaient insuffisants ou 
limités dans leur application à une partie trop restreinte du territoire auquel ils auraient dû s’appliquer. Le Trop 
tard, s’explique par les trop longs délais nécessaires à leur application faisant en sorte qu’au moment de leur 
mise œuvre, le problème à résoudre avait débordé la zone d’intervention envisagée initialement et échappait à 
nouveau à tout contrôle.  
L'idée d'une gouvernance métropolitaine pour Montréal n’est pas nouvelle. Sa première formulation remonte à 
1910, dans un essai de Guillaume-Alphonse Nantel, ancien ministre des Travaux publics du gouvernement du 
Québec intitulé, La métropole de demain, Avenir de Montréal. Cette structure de gouvernance pouvait encore à 
cette époque être restreinte à l’île de Montréal. S’inspirant de l’expérience du département de la Seine et de 
Paris, Nantel fait valoir l’importance de penser l'aménagement de l’ensemble de l’île de Montréal et propose 
que les municipalités de l’île de Montréal s’unissent « en fédération sous le haut protectorat du gouvernement 
de Québec et mettraient en commun sous l’autorité d’un conseil général leurs services municipaux qui sont 
revêtus d’un caractère général. » Il met la priorité sur les projets de grande voirie et sur les projets de 
promenade et plantation (dont une grande promenade autour de l’île une voie de ceinture pour les tramways. Il 
voit aussi comme souhaitable de mettre en commun les services de police, de protection incendie et d’hygiène. 
Bien que la proposition n’arriva jamais au stade de la mise en application, l’idée était tout de même lancée. Il 
faut attendre les années 1920 — à la suite de la faillite de quatre municipalités que la Ville de Montréal a été 
forcée d’annexer — pour que le gouvernement provincial décide d’instaurer la Commission du Montréal 
métropolitain. La gestion des finances des municipalités périphériques posait un problème sérieux et la 
planification des infrastructures routières sur l’île de Montréal était devenue impérative. Plusieurs autres 
commissions publiques sont mises en place durant la première moitié du XXe siècle : on étudie, on discute, on 
temporise, mais on décide peu. Rien ne favorise alors la mise en oeuvre de politiques publiques concrète en 
matière d’aménagement.  Le point culminant à cet égard est le régime de l’Union Nationale du premier ministre 
Maurice Duplessis et dont il a déjà été question. La période durant laquelle Duplessis fut au pouvoir — de 1936 
à 1939 et de 1944 à 1959 — est souvent qualifiée de la grande noirceur à cause de son conservatisme 
rétrograde. En effet cet avocat de formation était méfiant vis-à-vis tout ce qui pouvait restreindre les attributs de 
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la propriété privée. À la fin des années 1940, la fonction publique provinciale ne comptait que deux postes 
d'urbanistes rattachés au ministère des Affaires municipales qui disposaient de moyens d’action fort réduits, 
contrairement à ce qui se passait dans la plupart des autres provinces canadiennes. Le manque d'intérêt du 
gouvernement et l'indifférence de la majorité des municipalités faisait en sorte que peu d'entre elles se sont 
donné des politiques et des instruments en matière d’urbanisme. Même les plus grandes villes, comme Montréal 
et Québec, disposaient de moyens modestes sous ce rapport, eu égard à leur importance démographique et à leur 
potentiel de croissance. 
À compter de l’après-guerre, la croissance des banlieues suscite la mise sur pied d’une première commission 
pour l’ensemble de l’île de Montréal, c’était en 1952. La Commission Paquette avait pour mandat d’étudier les 
problèmes liés à l’étalement urbain et à la circulation automobile. Dans son rapport de 1955, elle recommande 
la création d’un organisme de gestion des services intermunicipaux et de conciliation des attentes des 
municipalités. Une nouvelle commission, la commission Croteau, est créée en 1958 et propose l’instauration 
d’une corporation du Grand Montréal qui inclurait non seulement l’île de Montréal, mais aussi l’île Jésus et 
huit municipalités de la Rive Sud. Malgré ces recommandations, l’ancienne Commission du Montréal 
métropolitain est reconduite sous le nom de Corporation du Montréal métropolitain. Elle comprend 14 élus de 
Montréal, 14 élus des banlieues et un représentant du gouvernement provincial. Elle était responsable de 
l’évaluation foncière et, si une majorité des municipalités en avait décidé ainsi, elle aurait pu exercer d’autres 
compétences. La seule décision à son crédit est celle de construire l’autoroute métropolitaine (Fischler et Wolfe, 
2000, p. 94; Trépanier, 1998, pp. 74 et suivantes). Au début des années 1960, la Révolution tranquille contribue 
à moderniser la démocratie municipale, notamment avec l’abolition du vieux système basé sur la représentation 
des propriétaires. La question d’une gouvernance métropolitaine se pose encore et toujours. La Commission 
d’étude des problèmes intermunicipaux dans l’île de Montréal créée en 1965 émet plusieurs propositions, dont 
celle de créer une municipalité francophone centrée sur la Ville de Montréal et une municipalité anglophone 
centrée sur l’ouest de l’île de Montréal. À l’issu d’un compromis, le rapport final qui ne satisfaisait personne, 
recommande la mise en place d’une structure supramunicipale. Ce rapport n’eut pas de conséquences. En 1969, 
le ministère des Affaires municipales revient avec une nouvelle proposition pour la création d’un palier 
supramunicipal des communautés urbaines selon le modèle français. Une grève des policiers de Montréal, en 
octobre 1969, rend la régionalisation des services policiers plus urgente et cristallise la volonté latente de mettre 
en place une instance métropolitaine. 
8.2.5.1 — La communauté urbaine de Montréal 
La CUM commence ses opérations le 1er janvier 1970. Son territoire englobe l’ensemble des municipalités de 
l’île de Montréal ainsi que l’Île-Bizard, soit une superficie d’environ 500 km2. Dès sa fondation, son but 
consiste à assurer un partage plus équitable des coûts des services publics à caractère métropolitain. En plus de 
la protection policière, la CUM assume la responsabilité du transport en commun, de l’assainissement de l’air et 
du traitement de l’eau usée. Le nouvel organisme confie à une unité administrative la préparation du schéma 
d’aménagement un moyen imposé par sa Loi constituante pour améliorer la cohérence de l’utilisation du sol et 
mieux répartir l’assiette fiscale.  
La CUM ne constitue pas un niveau de gouvernement régional autonome. Elle s’appuie sur le modèle 
confédéral, c’est-à-dire un regroupement de municipalités autonomes, mais soumises à un pouvoir central quant 
à certaines responsabilités. Les municipalités se partagent les coûts des services les plus onéreux comme la 
protection policière, et le transport en commun, allégeant du même coup le fardeau fiscal des contribuables de la 
Ville de Montréal. Le tableau 8.1 illustre la principale déficience de cette instance qui au départ aurait dû 
englober l’ensemble de l’agglomération. Entre 1966, c’est-à-dire cinq ans avant sa fondation, et 2001 l’année de 
son abolition, le poids démographique du territoire de la CUM a considérablement décliné, passant de 75 % à 
54 % de la région métropolitaine de recensement de Montréal. En trente-cinq ans, le déplacement de la 
population vers la périphérie s’est poursuivi avec une ampleur sans précédent. 
À compter de sa fondation et jusqu’à 1982, alors que la structure décisionnelle de la CUM a une importante 
refonte, un continuel affrontement caractérisait les relations entre la Ville de Montréal et la conférence des 
maires de banlieue. La réforme a réconcilié les divergences de vues et les maires de banlieue ont fini par 
comprendre que la CUM ne disparaîtrait pas au prochain changement de garde politique (Bélanger et al, 1998, 
pp. 25-27).  
La CUM a officiellement cessé d’exister le 31 décembre 2001, soit 31 ans après sa fondation. Le personnel a été 
muté à la nouvelle Ville de Montréal et c’est la Communauté métropolitaine de Montréal (CMM) qui a pris le 
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relais pour ce qui concerne l’aménagement du territoire métropolitain. Nous verrons plus loin, dans l’étude des 
instruments de planification stratégique de l’aménagement du territoire, que le schéma d’aménagement de la 
CUM n’a pas été à la hauteur des attentes.  
Tableau 20 — Répartition de la population : CUM et RMR de Montréal 
(1966 – 2001) 
1966 1971 1976 1981 1986 1991 1996 2001* 
CUM 74,8 % 71,5 % 66,5 % 62,2 % 60 % 57,7 % 56,7 % 53,9 % 
Banlieues 
hors CUM 25,2 % 28,5 % 33,5 % 37,7 % 40 % 42,3 % 42,3 % 46,1 % 
Total RMR 
100 % 2 570 982 2 743 205 2 814 065 2 828 349 2 921 357 3 127 242 3 393 700 3 358 495 
    Source : Statistique Canada (www.statcan.ca) 
* Données applicables à la CMM—territoire un peu plus petit que la RMR)
8.2.5.2 — Le Groupe de travail sur Montréal et sa région (GTMR) 
Durant deux décennies, entre les années 1970 et le début des années 1990, Montréal passe par une crise 
profonde marquée par la stagnation : chômage élevé, faible taux de scolarité, décrochage scolaire. De plus, la 
forme éclatée de l’urbanisation devenait une source d’inquiétude. Devant ces difficultés, une partie de la classe 
politique s’est mobilisée afin que Montréal soit apte à faire face à ses principaux problèmes et à négocier le 
virage de la globalisation. Claude Ryan, ministre des Affaires municipales sous le gouvernement libéral du 
premier ministre Robert Bourassa, crée en avril 1992, le Groupe de travail sur Montréal et sa région (GTMR) 
formé de douze personnes issues du monde universitaire et du monde des affaires. Son mandat consiste à traiter 
des conditions dans lesquelles devraient s’exercer, au cours des années à venir, les fonctions municipales. À 
cette fin, le groupe doit faire un diagnostique des problèmes d’organisation du territoire de la région 
montréalaise, au cours des dix dernières années. Il doit proposer une vision d’avenir pour Montréal et sa région 
et proposer des mesures pour promouvoir un développement intégré et soutenable pour le Grand Montréal 
(GTMR, 1993 (a), p. 2).  
Le rapport constate que Montréal est en émergence en tant que ville-région du Monde et identifie la 
problématique suivante :  
• L’économie est en restructuration. La croissance des activités tertiaires en banlieue et la déconcentration
manufacturière ont créé de nouveaux pôles d’emplois à l’extérieur du centre. Le maintien de conditions de
développement adéquates au coeur de l’agglomération nécessite des investissements importants vu le
vieillissement des infrastructures.
• Le ralentissement de la croissance démographique et la baisse de la part relative de la CUM dans la
population régionale produiront des effets à long terme. Il faut prévoir une diversification des besoins en
services municipaux au centre de la région dû au vieillissement, à l’éclatement de la famille traditionnelle et
à la présence accrue d’immigrants. La coexistence linguistique et le bilinguisme de fait constitue à la fois
un atout et un défi additionnel.
• L’étalement urbain est la conséquence d’une urbanisation à faible densité en périphérie. Les réseaux
routiers sont déficients et mal intégrés et le transport public décline face à l’automobile individuelle.
• La région montréalaise connaît une pénurie d’espaces verts au détriment de la qualité du cadre de vie et le
patrimoine naturel — espaces verts et plans d’eau — est menacé. La zone agricole est perçue comme un
territoire en sursis. Le gaspillage des ressources menace l’environnement : volume croissant de déchets,
consommation abusive de l’eau et pertes de quantités d’eau potable dû à la désuétude du réseau d’aqueduc.
Le territoire est aux prises à un problème de pollutions. Un peu plus de la moitié de la population de la
région bénéficie de l’épuration de ses eaux usées. Les sols contaminés sont susceptibles d’affecter la santé
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publique. Le contrôle des substances toxiques nécessite des interventions systématiques, même si la qualité 
de l’air a été améliorée depuis vingt ans. 
• Les acteurs publics et privés qui interagissent dans la région sont nombreux. La région métropolitaine de 
recensement de Montréal (RMR50) comprend 136 municipalités locales, 12 MRC, une communauté 
urbaine et un organisme investi d’un mandat régional, le CMTC (conseil métropolitain de transport en 
commun). De plus, l’agglomération est divisée en cinq régions administratives créées par le gouvernement 
du Québec. La disparité entre les municipalités est surprenante par la superficie de 489 km2 (Mirabel) à 18 
ha (île Dorval) ou de la population qui, entre les deux extrêmes, va de 1 017 871 (Montréal) à 3 (île 
Dorval)51. 
En ce qui a trait aux cause pouvant expliquer cet état de fait, le GTMR signale l’existence d’un courant 
d’opinion selon lequel le nombre et l’hétérogénéité des municipalités locales seraient à l’origine de plusieurs 
des problèmes de la région : morcellement des unités de décision politiques, multiplication des noyaux 
d’urbanisation, absence de vision commune et de consensus régional. Les fusion de municipalités ne font 
toutefois pas l’unanimité en tant que mesure correctrice. Plusieurs voient même dans l’organisation municipale 
actuelle le meilleur moyen pour « entretenir le sentiment d’appartenance des citoyens avec la possibilité de 
contrôler les dépenses et d’influencer le développement au palier local et de préserver l’autonomie 
décisionnelle dont jouissent les administrations locales et dont leurs citoyens bénéficient (GTMR, 1993 (a), p. 
41). »  
Reconnaissant l’importance de la CUM, qui fut la première expérience de régionalisation au Québec, le GTMR 
fait le constat suivant en matière d’aménagement du territoire : 
« Le schéma d’aménagement de la CUM est entré en vigueur le 31 
décembre 1987, dix-huit ans après la création de l’organisme, au terme 
d’un processus laborieux. Malgré cela, ce premier schéma avait une portée 
plutôt conservatrice puisqu’il confirmait dans sa presque totalité le parti de 
développement déjà inscrit dans l’occupation du sol existante au lieu 
d’orienter l’urbanisation et la mise en valeur du territoire de façon plus 
articulée (GTMR, 1993 (a), p. 43). » 
Concernant les MRC entourant la CUM, le GTMR constate qu’elles se sont acquittées de leur obligation 
première d’adopter un schéma d’aménagement, comme l’ensemble des MRC. Toutefois, contrairement aux 
MRC situées en milieu rural :  
« … elles ne semblent pas constituer le lieu le plus propice à l’élaboration 
d’une vision commune et d’objectifs régionaux. En fait, le concept de MRC 
a été mis au point par le gouvernement d’abord en fonction du dynamisme 
des municipalités du Québec en général et non en fonction des 
agglomérations métropolitaines (GTMR, 1993 (a), p. 43). » 
Le GTMR voit dans les politiques, programmes et projets gouvernementaux une autre élément à la base de cette 
problématique. Le processus décisionnel des gouvernements supérieurs est long et complexe, centralisé et 
sectoriel et les interventions n’atteignent pas pleinement leurs objectifs. Le découpage de la région montréalaise 
en cinq régions administrative apparaît comme un facteur de cloisonnement et de dislocation de 
l’agglomération. Par ailleurs, la fiscalité et le financement des municipalités favorisent l’étalement urbain. De 
plus en plus, les municipalités doivent compter sur leurs propres sources de revenus pour offrir à leur population 
50 La RMR (région métropolitaine de recensement), selon les critères de statistiques Canada. 
51 L’Île Dorval est une anomalie dans le régime municipal québécois avec une population qui en 2006 s’établit 
à 3 personnes sur un territoire de 0,18 km2.  Elle comprend des résidences secondaires occupées en été par 
quelques dizaines de personnes. Elle est dotée d’un conseil municipal de six personnes et d’un maire. Le plus 
surprenant est sont statut de corporation municipale régie par la loi sur les Cités et Villes — la moyenne de 
population des villes possédant ce statut est de 30 000 habitants. À titre d’exemple, un des avantages de ce 
statut est que Hydro-Québec assume le coût d’installation des câbles sousmarins pour l’alimentation 
électrique, une immobilisation sans commune mesure avec les revenus qui en sont retirés.  
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des services de qualité sans augmenter les taxes. Elles sont donc en concurrence pour attirer de nouveaux 
résidants au détriment de la solidarité régionale. De son côté, la Ville de Montréal, en tant que ville-centre, doit 
exercer des responsabilités accrues sur le plan local, régional et international. Pour maintenir l’effort fiscal du 
secteur résidentiel à un niveau acceptable, la Ville fait contribuer les immeubles commerciaux dans une 
proportion supérieure à celle de leur importance relative dans l’évaluation foncière globale. 
Les principales recommandations du GTRM sont les suivantes : 
• Création d’une nouvelle structure régionale : la Région métropolitaine de Montréal (RMM) dont le
territoire correspond à la région métropolitaine de recensement de Montréal. Elle est responsable de
l’aménagement du territoire, du développement économique, de la protection de l’environnement, de la
promotion des arts et de la culture, des transports et de la sécurité publique. Elle doit améliorer la fiscalité
municipale et le partage des coûts. L’organisme exerce les fonctions de planification, de coordination,
d’arbitrage et de représentation et elle est dirigée par un conseil de 21 élus des différentes parties de la
région, dont les maires de Montréal, Laval et Longueuil.
• Abolition des MRC : quatre Organismes intermunicipaux de services (OIS) leur succéderont. En vertu
d’une délégation de pouvoir des municipalités participantes, les OIS géreront en commun les services
municipaux. L’OIS de Montréal est issu d’une transformation de la CUM. Ces organisme sont dirigées par
l’assemblée des maires des municipalités membres et, dans le cas de Montréal, de conseillers municipaux
de la Ville de Montréal. Dans un délai de deux ans elles doivent présenter une proposition sur la fusion de
leur municipalités.
• Instauration d’une seule région administrative, en remplacement des cinq régions administratives
existantes.
Le GTMR souligne la nécessité que les paliers supérieurs de gouvernement coordonnent mieux leurs activités 
ayant une incidence sur la ville-région. Dans le domaine du logement, le gouvernement devrait mettre l’accent 
sur la conservation du parc existant — plutôt que la construction neuve — et densifier la fonction résidentielle 
dans les noyaux urbains.  
Divulgué à la fin de 1993, le rapport du GTMR est bien accueilli par le maire de Montréal qui voit d’un bon œil 
la réaffirmation du rôle central de sa ville. Même Gilles Vaillancourt, le maire de Laval, pourtant peu réputé 
pour son inclination métropolitaine, disait y trouver « des pistes de solution intéressantes aux problèmes de la 
région. (Desrochers, 1994, p. A9) »  Les six chambres de commerce de la région affirment que « L’application 
de ce rapport, c’est une question de survie pour Montréal. (Le Devoir, 23 mars 1994, p. A3). » On assiste par 
contre à une véritable levée de boucliers de la part des élus, surtout des élus de la couronne nord, qui y voient 
« un manque flagrant de considération pour les banlieues » et interprètent l’abolition des MRC comme « une 
perte injustifiée de responsabilité. » Un des préfets visés soutient que « la MRC est une structure efficace et 
beaucoup plus près de nos citoyens. Il faut la défendre afin de gagner notre autonomie locale (Lévesque, 1994, 
p. A3). »
Anticipant les élections provinciales de septembre 1994, le ministre des Affaires municipales, Claude Ryan, joue 
de prudence. « Si nous voulions appliquer tout de suite les recommandations [du GTMR], il y aurait une 
opposition très forte dans le monde municipal. Si on veut parler de concertation, on ne peut faire ça sur la tête 
des gens ». Pour forcer le test du consensus et de la solidarité il crée une table de concertation dont la 
composition est calquée sur le Conseil métropolitain proposé par le GTMR. Cette table de concertation qui 
comprend 22 personnes52 doit faire rapport au gouvernement dans un délai d’un an. Louise Harel, députée 
d'Hochelaga-Maisonneuve et responsable de la région de Montréal dans le caucus du Parti québécois, est 
d’accord avec la formule de concertation, mais elle s'inquiète du peu de poids de Montréal (Lévesque, 1994a, p. 
A5). En réalité, cette table de concertation n’aura pas d’effet tangible et avec la réélection du PQ, il faudra un 
certain temps pour que la question montréalaise revienne à l’agenda politique. 
52  Dont le ministre, les maires de Montréal, de Laval et de Longueuil et des représentants au nombre de 18 
issus des 12 MRC de la région de Montréal et de la Communauté urbaine de Montréal et deux fonctionnaires 
provinciaux. 
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8.2.5.3 — Le ministère des Affaires municipales et de la Métropole 
La réélection du Parti Québécois ne donne pas lieu à une prise de position très énergique sur la question de 
Montréal.  Cependant, un important revirement survient au début de 1996. Le gouvernement créé le poste de 
ministre délégué à la Métropole à qui il confie le mandat d’instaurer la Commission de développement de la 
métropole (CDM). Cet organisme sera responsable de l’aménagement du territoire métropolitain et il devra faire 
naître une vision d’avenir qui permettra d’harmoniser les schémas d’aménagement et de transport et d’appliquer 
une stratégie régionale de développement économique. Le maire de Laval et les élus des couronnes nord et sud 
s’opposent farouchement à la création de cet organisme ou à un élargissement de la CUM à l’ensemble de la 
région métropolitaine. Leur aversion à toute structure métropolitaine — en quoi ils voient une menace à leur 
autonomie — prend le dessus sur leur attitude compétitive les unes envers les autres. Ils commande des études 
montrant que les dépenses des banlieusards à Montréal sont une source de revenus très avantageuse. Avant toute 
chose, ils réclament un nouveau pacte fiscal et une diversification des sources de revenus des municipalités. Le 
projet de CDM est mis en veilleuse. Cependant, quelques mois avant l’élection de l’automne 1998, le premier 
ministre Lucien Bouchard déclare : « qu’une adaptation des structures à plus ou moins court terme demeure 
inévitable (Lévesque, 1998, p. A1). » Nous verrons qu’il avait raison. 
La dimension financière est un élément crucial de la gestion du développement et de l’aménagement 
métropolitain. Devant les difficultés financières du monde municipal, le gouvernement du Québec crée, en avril 
1998, la Commission nationale sur les finances et la fiscalité locale, la Commission Bédard, du nom de son 
président. Elle doit examiner les sources de financement des instances locales et le régime fiscal local afin 
d’assainir les finances publiques sans augmenter le fardeau fiscal global et « prendre en considération la 
situation particulière de Montréal sur le plan fiscal et financier (Gouvernement du Québec, 1999, p. 1). »  
Le rapport de la commission Bédard attire l’attention sur l’importance relative des revenus autonomes —
particulièrement des impôts sur la valeur foncière — dans la structure financière des municipalités québécoises. 
Entre 1982 et 1997, les revenus autonomes des municipalités atteignaient près de 90 %, le reste provenant de 
transferts du gouvernement provincial (Ibid, p. 7). La conséquence est une concurrence intermunicipale stérile. 
« Les municipalités locales ont peu d’intérêt à investir dans des projets communs et se livrent à une 
concurrence acharnée pour attirer chez elles les projets de développement (Ibid. p. 64). » Les problèmes des 
principales agglomérations du Québec ont beaucoup en commun avec ceux de la région métropolitaine de 
Montréal où ils atteignent une acuité encore plus grande. Le rapport rappelle qu’en 1996, une proportion 
importante de la population du Québec, soit 5,5 millions de personnes, vivait dans l’une ou l’autre des 6 régions 
métropolitaines de recensement (RMR) ou encore des 24 agglomérations urbaines (AU). À cette époque, les 
RMR englobaient 198 municipalités de même que les 97 AU.  La commission rappelle des faits déjà révélés par 
le GTMR à peine cinq ans auparavant à savoir que la région montréalaise « souffrait de sa fragmentation et de 
l’absence d’une vision d’ensemble, mais à une échelle plus importante et avec des conséquences plus 
dramatiques, puisqu’il s’agit de la locomotive économique du Québec. » Le rapport souligne que « la région de 
Montréal n’est toujours pas en mesure d’orienter sa croissance de façon cohérente et connaît un étalement 
urbain coûteux (...), et qu’il n’existe aucune instance ayant la responsabilité de l’aménagement de l’ensemble 
du territoire métropolitain (ibid., p. 67). »  
On observe des effets de débordement dans l’agglomération montréalaise, puisque que les coûts de plusieurs 
services ne sont pas partagés équitablement entre toutes les municipalités qui en bénéficient, ce qui contribue à 
accroître l’écart entre le fardeau fiscal des citoyens de Montréal et celui des autres municipalités de 
l’agglomération d’où une fiscalité plus lourde de 25 % dans le secteur résidentiel et de 42 % dans le secteur non 
résidentiel.  
Selon le rapport voici comment se présente la situation de la Ville de Montréal (Ibid. p. 68) : 
• une composition socio-économique et une plus forte densité d’occupation du sol influent sur le choix des
services exercés par les citoyens, et sur leurs coûts;
• des infrastructures relativement âgées engendrant des coûts de maintenance et de réfection élevés;
• elle prend à sa charge des coûts d’équipements qui ont une portée régionale ou même nationale;
• elle encourt des dépenses en tant qu’hôtesse d’événements qui ont des retombées sur toute la région;
• elle assume des responsabilités sociales plus exigeantes. Le revenu moyen des ménages y était de 34 356 $
en 1996, comparativement à 40 229 $ au Québec et à 50 089 $ dans le reste de la région métropolitaine;  la
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proportion des ménages dépendant de l’aide sociale y est plus élevée et, en outre, les itinérants s’y 
concentrent; 
• elle compte 37 % des logements de la RMR, mais elle regroupe 63 % des habitations à loyer modique.
Plusieurs municipalités de la banlieue ont adopté des politiques de zonage qui a pour effet d’exclure les
ménages plus pauvres;
• Montréal accueille 40 % des immigrants du Québec et compte une large proportion de personnes âgées et
de familles monoparentales;
• elle a une responsabilité en matière de développement économique de l’agglomération, voire du Québec
tout entier. Or l’écart fiscal entre Montréal et sa banlieue incite certaines entreprises à investir hors de son
territoire, la privant du fruit de ses efforts.
Sur le plan des solutions, le rapport propose deux avenues : la collaboration intermunicipale et les instances 
supramunicipales (Ibid, p. 63). En matière de collaboration intermunicipale, le rapport signale que 115 régies 
intermunicipales étaient en opération en 1998, permettant à un nombre plus ou moins grand de municipalités de 
s’offrir des services en collaboration. Cette formule n’est pas sans limites, puisque les ententes ont un caractère 
temporaire et donne lieu à des discussions parfois acrimonieuses sur le partage des coûts, sans compter les 
lourdeurs administratives. Quant aux instances supramunicipales, MRC et communautés urbaines, elles 
comportent d’importantes limites. Elles ne peuvent compter sur des pouvoirs de taxation directe et tirent la 
majeure partie de leurs revenus des contributions des municipalités locales. Leurs dirigeants sont élus 
indirectement de sorte que : « les règles de décision ont souvent un effet paralysant, dans un contexte de double 
allégeance. » 
L’améliorera de l’équité fiscale réside dans l’instauration d’une fiscalité d’agglomération. La notion d’assiette 
fiscale régionale est issue de l’expérience menée depuis 1974 par l’agglomération étatsunienne de Minneapolis / 
St-Paul. Elle atténue la concurrence intermunicipale, améliore le climat de coopération régionale et favorise une 
politique d’aménagement du territoire plus rationnelle (Ibid, p. 88). Le rapport recommande enfin une refonte 
des structures municipales, incluant celles de Montréal et de sa région.  
Le Conseil des ministres confie à Louise Arel, ministre des Affaires municipales et de la Métropole, le mandat 
de préparer un livre blanc sur la réorganisation municipale.  
8.2.5.4 — La réforme Harel et ses avatars 
Louise Harel, accepte le mandat et entreprend la modernisation des structures urbaines. En septembre 1999, 
avant même que ne soit officiellement annoncé le projet de réorganisation municipale, les élus municipaux 
de la couronne nord de Montréal se mobilisent, craignant les effets de la réforme sur leur municipalité 
respective. C’est le début d’une intense tempête politique et médiatique. En avril 2000, l’attention des médias et 
du public se mobilise lorsque le gouvernement rend public le Livre blanc intitulé : La réorganisation 
municipale, changer les façons de faire, pour mieux servir les citoyens (Gouvernement du Québec, 2000).  
Le Livre blanc présente la problématique et les objectifs pour y faire face : la réforme commence le 1er janvier 
2001. Pour susciter la construction de visions d’avenir dans des collectivités québécoises, la réforme s’adresse 
aux MRC et aux agglomérations. Elle s’appui sur le regroupement de municipalités ainsi que sur le 
renforcement des agglomérations au palier supramunicipal. Ces mesures permettent de relancer l’aménagement 
du territoire et donnent le coup d’envoi à l’application d’une politique de développement durable. 
L’aménagement du territoire appliqué à l’agglomération de Montréal visera une « consolidation des zones 
urbaines existantes » et un « contrôle de l’urbanisation en périphérie. »  Le gouvernement prévoit l’instauration 
d’un comité d’élus municipaux pour chacune des trois grandes agglomérations de Montréal, Québec et 
Outaouais; sa composition devra faire en sorte que « tous les secteurs de l’agglomération soient représentés. » 
Un mandataire désigné par le gouvernement, assistera le comité d’élus. Il les aidera à formuler des 
recommandations sur le regroupement de municipalités dans leur agglomération. À défaut d’entente cependant, 
le mandataire doit formuler lui-même des recommandations.  
Le Livre blanc énonce les intentions gouvernementales sur le territoire d’un nouvel organisme à savoir la CMM 
(communautés métropolitaines de Montréal) et des MRC qui en font partie. Le conseil de la CMM doit exercer 
ses compétences dans le domaine de l’aménagement du territoire, de la planification du transport en commun, 
du logement social, du développement économique, des équipements, activités et services à vocation 
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supralocale, de l’environnement, de la sécurité publique et de l’évaluation foncière. Les membres du conseil 
seront délégués et non directement élus. 
Le gouvernement exprime sa détermination : il légifère pour établir le cadre des fusions municipales et mettre 
en place les communautés métropolitaines, dont la CMM. Le film des événements qui ont jalonné la réforme 
Harel, depuis 1999 jusqu’aux défusions de 2004, révèle toute la difficulté de mettre en place une structure de 
gouvernance pour l’agglomération montréalaise (Radio-Canada, 2005). Cette mobilisation d’énergie politique 
— qui selon plusieurs aurait coûté le pouvoir au PQ en 2003 — visait la réalisation d’une étape qui n’est rien 
d’autre qu’un préalable à la construction d’une doctrine d’aménagement pour la région montréalaise. 
En octobre 2000, le comité d'élus n'ayant pu faire consensus, le mandataire du gouvernement formule ses 
recommandations :  la principale étant de créer, à compter du 1er janvier 2002, de la nouvelle Ville de Montréal 
par la fusion des 28 municipalités de l’île. Le maire de Montréal est favorable, mais les maires des autres 
municipalités de l’île s’y opposent. Un référendum tenu, en novembre, dans quelques-unes des municipalités 
(Hampstead, Montréal-Ouest, Westmount, Anjou et Baie-d'Urfé), indique que les citoyens rejettent avec une 
écrasante majorité (94 % et plus) la création d'une seule ville sur le territoire de l'île de Montréal. La tension 
monte chez les opposants, bien qu’une partie de la population soit favorable à la réforme. En novembre une 
manifestation antifusion attire près de 75 000 personnes au centre-ville de Montréal ce qui incite les 27 maires 
de la banlieue de l'île de Montréal d’exiger un référendum sur les fusions municipales et le report du projet de 
loi sur la réorganisation municipale.  
Carte 23 — Les grandes subdivisions de la CMM 
Source: CMM 2005 
Le PLQ (Parti Libéral du Québec), alors dans l’opposition, dépose une motion en mai contre les fusions forcées. 
Et lors de son congrès, en octobre, il adopte une résolution selon laquelle un gouvernement libéral légiférerait 
pour la tenue de référendums permettant aux villes fusionnées de revenir en arrière. Le gouvernement du parti 
québécois maintient le cap et institue la nouvelle structure de gouvernance de la région métropolitaine de 
Montréal. Celle-ci comprend la CMM et d’autre part, la formation des nouvelles villes de Montréal et de 
Longueuil.  
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La Loi sur la Communauté métropolitaine de Montréal (2000, chapitre 34) instaure le nouvel organisme; elle 
définit les limites de son territoire, et précise son organisation, ses compétences ainsi que les règles relatives à 
l’administration des finances.  
La CMM (2004, p. 4) s’est fixé les objectifs suivants, soit : 
• De doter la région métropolitaine de Montréal d’une vision commune et partagée, qui sera suivie d’un plan
de développement économique et d’un schéma métropolitain d’aménagement et de développement cohérent
afin que la région soit compétitive, attractive, solidaire et responsable à l’échelle internationale;
• D’assurer un développement harmonieux et équitable sur l’ensemble du territoire dans un environnement
de qualité pour les citoyens et les citoyennes de la région;
• D’atteindre à une véritable fiscalité métropolitaine basée sur une diversification des sources de revenus
pour financer les activités métropolitaines ainsi que les activités municipales dans des secteurs spécifiques;
et
• D’harmoniser les programmes et les politiques du gouvernement et des organismes régionaux du territoire
avec les activités de la CMM. »
La CMM est un organisme de planification, de coordination et de financement agissant dans les champs de 
compétences suivants (http://www.CMM.qc.ca):  
• l’aménagement du territoire
• le développement économique
• le logement social
• les équipements et les infrastructures,
• les services et les activités à caractère métropolitain
• le transport en commun
• le réseau artériel métropolitain
• la planification de la gestion des matières résiduelles
• l’assainissement de l’atmosphère
• l’assainissement des eaux usées
En vertu de sa loi constituante, la CMM est dirigée par un conseil comprenant 28 élus issus des municipalités 
constituantes. Le maire de Montréal est d’office président du conseil. Il préside également les travaux du comité 
exécutif formé de huit (8) membres, dont les maires de Laval et de Longueuil. Le conseil siège en public selon 
un calendrier d’assemblées ordinaires déterminé avant le début de l’année. Il peut tenir des assemblées 
extraordinaires au besoin. Le conseil exerce l’ensemble des pouvoirs que la Loi accorde à la CMM. 
La carte 23 montre les limites de la CMM créée le 1er janvier 2001 et des cinq grands secteurs qui la composent. 
Deux de ceux-ci, les nouvelle villes de Montréal et de Longueuil, résultent de fusions municipales qui font 
partie intégrante de cette réforme. La Ville de Laval est elle-même issue de la fusion de seize municipalités, 
dans les années 1960. La nouvelle Ville de Montréal concrétise le slogan politique «Une île, une ville» formulé 
par le maire Jean Drapeau dans les années 1960 — Montréal est désormais formée de 27 arondissements.  
Les conditions par lesquelles sont instituées les nouvelles villes de Montréal et de Longueuil sont incluses dans 
la Loi portant sur la réforme de l'organisation territoriale municipale des régions métropolitaines de Montréal, 
de Québec et de l'Outaouais (2000, chapitre 56). Cette loi introduit la notion d’arrondissement qui ne faisait pas 
parti du Livre blanc d’avril 2000, pas plus que des nombreux documents publics émis sur la question depuis 
1990 (Collin et Robertson, 2003, p. 815). Elle établit le partage des compétences entre le conseil municipal et 
les conseils d'arrondissement, les aspects fiscaux, la question linguistique et les effets du regroupement 
municipal sur la fonction publique et les relations de travail. La notion d’arrondissement a été introduite pour 
sauver la réforme devant l’opposition des villes fusionnées. Les critiques de centralisation associé à la création 
des nouvelles grandes villes et la crainte d’un fardeau fiscal accru qu’elle inspire aux banlieues riches a amené 
le gouvernement a prendre le parti de la décentralisation. La mise en place des arrondissements pour administrer 
les services de proximité est devenu un des axes de la réforme.  
Collin et Robertson (2003, p. 815), soulignent cependant que la notion d’arrondissement telle que définie par la 
Loi manque de précision. Son application concrète représente «un défi collossal tant pour les administrateurs 
des arrondissements et les élus que pour les services centraux qui, sur le terrain, doivent composer avec les 
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particulatrités géographiques, sociodémographiques et politiques des 27 arrondissements de l’île de Montréal.» 
Car les arrondissements constituent un univers disparate, par leur contours et leur forme, par leur superficie 
[4,03 Km2 (arrondissement de Westmount) contre 54,77 Km2 (arrondissement de Rivière-des-Prairies/Pointe-
aux-Trembles/Montréal-Est)], par leur paysage sociodémographique et leur composition ethnoculturelle et 
linguistique. La question de l’imputabilité se pose aussi car, «les directions d’arrondissement sont dans des 
positions délicates de devoir répondre à une double autorité : d’une part, celle du Directeur général et du 
Comité exécutif et d’autre part, celle du Conseil d’arrondissement (idem, p. 822). »  
Tableau 21 — La CMM en quelques chiffres 
Superficie 4 360 Km
2 (dont 525 Km2, de surface aquatique, 2218 Km2 de terres agricoles 
protégées) 
Nombre d’habitants 3,4 Millions (soit près de 50 % de la population du Québec) 
Densité 885 habitants au Km2 
Nombre de logements 
privés 1,39 Million (dont 49,9 % en mode locatif) 
Personnes par ménages 2,4 
Population d’immigrants 18,7 % (un tiers arrivé depuis au moins 10 ans) 
Langues parlées 75 (les plus parlées sont le français majoritairement et l’anglais) 
Emplois 1,79 Million (dont 142 000 dans la nouvelle économie en 2002 — technologie de l’information, aérospatiale et bio pharmaceutique) 
Nombre d’automobiles 1,67 Million (1,18 auto par logement en 1998) 
Source : CMM (2005, p. 12) 
La réforme des structures municipales a pu compter sur de nombreux appuis dans l’agglomération de Montréal, 
mais elle a aussi suscité beaucoup de mécontentement. D’abord la députation péquiste et plusieurs élus 
municipaux de la couronne Nord (un château fort péquiste qui a toujours été méfiants vis-à-vis une structure 
métropolitaine) se sont opposés à la réforme menée par le parti Québécois. D’autre part, les citoyens des 
municipalités plus fortunées de l’île de Montréal et de la rive sud se sont vivement opposés à la formation de la 
nouvelle Ville de Montréal et de la nouvelle Ville de Longueuil. En décembre 2001, la Cour suprême du 
Canada refuse d’entendre l’appel de 13 villes de banlieue sur l’île de Montréal qui voulaient invalider la loi du 
Québec les forçant à fusionner.  
Tableau 22 — Répartition par secteurs de la population de la CMM 
SECTEURS POPULATION (2003) PART RELATIVE 
Montréal 1 838 474 53.5% 
Laval 354 773 10.3% 
Longueuil 386 229 11.2% 
Couronne Nord 459 484 13.4% 
Couronne Sud 397 183 11.6% 
Total CMM 3 436 143 100.0% 
CMM (2005) — http://www.CMM.qc.ca
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À compter de novembre 2000, une vigoureuse campagne de presse menée par le journal anglophone The 
Gazette de Montréal, sous la plume du journaliste Henry Aubin, s’attaque à la réforme municipale et surtout à la 
fusion des 27 municipalités de l’île de Montréal. Le livre de Aubin, publié en 2004, regroupe ses principaux 
éditoriaux publiés entre novembre 2000 et février 2004. Par son argumentation il cherche à saper la base 
rationelle de la réforme. Il réaffirme sans cesse que les fusions ne réduiront pas le coût total des administrations 
municipales et qu’une gouvernance fragmentée est la règle dans les centres urbains les plus prospères en 
Amérique du nord (Boston, Silicone Valley et Seattle), que la démocratie est menacée, que le danger 
d’incohérence et de gaspillage est fonction de la taille des administrations, etc.  
Carte 24 — Les arrondissements de la nouvelle Ville de Montréal 
 Source: Gouvernement du Québec (2002) 
Avant les élections provinciales d’avril 2003, les Libéraux promettent un référendum sur la “défusion” des 
municipalités. Ceci amène une coalition de groupes de citoyens de municipalités fusionnées à confier à une 
firme de consultants le mandat de faire rapport sur la faisabilité d’une défusion de leurs municipalités. Le 
rapport Poitras, du nom de son signataire, rappelle que depuis le début de la Confédération canadienne les 
législatures provinciales ont pleine compétence sur les institutions municipales et que — étant des créatures des 
provinces — les municipalités n’ont aucun statut constitutionnel indépendant. Ainsi, «la législature provinciale 
avait compétence exclusive pour créer une fusion (Poitras, 2003, p. 2)», et conséquemment, le Gouvernement 
du Québec dispose de la même compétence pour procéder à une défusion. Sur le processus de défusion, le 
rapport conclut que les défusions sont «réalistes et réalisables» et propose les principes et les moyens sur 
lesquels elle devrait être réalisée. «L’objectif, poursuit-il, n’est pas la désagrégation graduelle des nouvelles 
Villes. Il est plutôt de permettre à toutes les collectivités locales d’affirmer qu’elles ont démocratiquement 
choisi leur mode de fonctionnement à l’intérieur de leur Ville et de leur Communauté métropolitaine, s’il y a 
lieu (Poitras, 2003, p. 12).» 
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Enfin, le rapport traite des aspects économiques et fiscaux de la réforme Harel, soit les économies d’échelle 
découlant de l’amalgamation des équipements et des services municipaux et l’instauration de l’équité fiscale sur 
l’ensemble du territoire urbanisé. Il s’inscrit en faux et tente de démontrer que ce qui a été observé lors de la 
fusions des municipalités de la région de Toronto «le coût unitaire des services locaux tend à augmenter avec la 
taille de la municipalité» et que les fusions produiront le même effet à Mntréal. Il donne l’exemple de la région 
métropolitaine de Boston, une des plus dynamiques du monde, qui en 1998 regroupait quelque 6,8 millions 
d’habitants dans 282 municipalités, dont moins de 10 % dans la ville-centre. (Poitras, 2003, p. 14-15).  Le 
rapport rappelle que l’équité fiscale doit tenir compte des principes de la «capacité de payer» et du «bénéfice 
reçu». Le rapport recommande donc que : 
«Advenant un processus de défusion partielle sur l’Île de Montréal, les 
entités locales défusionnées devront contribuer équitablement au 
financement des services supra-locaux qui sont aujourd’hui assumés par la 
ville centrale via un mécanisme analogue à celui qui existait avant 2002 
(Poitras, 2003, p. 21).» 
L’élection du printemps 2003 ramène les Libéraux au pouvoir. La défaite du PQ est souvent attribuée au 
mécontentement d’une forte proportion de l’électorat à la suite des fusions. Les libéraux mettent leur promesse à 
exécution et tiennent un référendum en juin 2004. Les citoyens de 15 municipalités de l’Île de Montréal et de 4 
municipalité de la nouvelle ville de Longueuil optent pour le démenbrement (terme utilisé dans la Loi). Selon 
les Loi 9 et 7553, les municipalités reconstituées seront responsables des services de proximité, alors que la 
municipalité centrale est chargée des services d’agglomération. 
Carte 25 — La nouvelle Ville de Longueuil 
             Source: Gouvernement du Québec (2002) 
53 La Loi 9 Loi concernant la consultation des citoyens sur la réorganisation de certaines municipalités 
(L.Q.2003, chapitre 14) et Loi 75 Loi sur l’exercice de certaines compétences municipales dans certaines 
agglomérations. 
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Étonnament, trois jours avant le référendum sur les défusions, soit le 17 juin 2004 le quotidien the Gazette 
prend clairement position contre les défusions. Dans un éditorial la direction du quotidien anglophone soutient 
que voter pour la défusion serait une erreur. D'après The Gazette, les villes reconstituées se retrouveraient sans 
pouvoirs et subordonnées à Montréal.  
Le référendum a mené au démantellement des nouvelles villes de Montréal et de Longueuil. Sur l’Île de 
Montréal les citoyens de 15 anciennes municipalités parmi les plus riches de l’île de Montréal, représentant 12,8 
% de la population totale ont choisi de revenir au statu quo ante. À Longueuil, les citoyens de 4 municipalités, 
elles aussi parmi les plus riches représentant 41 % de la population ont fait le même choix. Drouilly et Gagnon 
(2004, p. 524) y voient l’échec d’un effort qui visait une plus grande équité fiscale. Ils soulignent que «la 
richesse été le facteur déterminant dans le choix des citoyens et (que) ce facteur, conjugué à celui de la langue, 
a conduit à un véritable clivage socio-linguistique dont les conséquences à long terme ne peuvent être que 
dramatique pour la cohésion sociale.» Même si les Libéraux y voient une opération avancée sur le plan 
démocratique, ce n’est, pour Drouilly et Gagnon, rien d’autre «qu’une occasion pour une minorité de citoyens 
généralement riches et anglophones d’exprimer leur refus de vivre avec l’ensemble des Québécois et de faire 
triompher l’intérêt particulier sur le bien commun.»  De cette analyse il se dégage une conclusion qui met en 
lumière le caractère politique et idéologique du geste posé par les Libéraux de Jean Charest : «Derrière l’avenir 
des grandes villes, c’est celui des institutions politiques québécoises qui se dessine. En donnant à des petites 
entités prospères le droit de démanteler les grandes villes de Montréal et Longueuil — nouvelles cités créées au 
profit du bien commun —, le gouvernement libéral a abdiqué une partie des responsabilités de l’Assemblée 
nationale du Québec (Drouilly et Gagnon, 2004, p. 532).» 
Tableau 23 — La nouvelle “agglomération” de Montréal 
et les municipalités reconstituées 
SECTEURS 
(municipalités ayant voté pour 
la défusion) 
POPULATION* SUPERFICIE Km2 
% EN FAVEUR DU 
DÉMEMBREMENT 
Baie d’Urfé 3 868 6,700 92,9 
Beaconsfield 19 773 10,640 80,3 
Côte St-Luc 30 977 7,351 87 
Dollard-des-Ormeaux 49 622 15,200 85,2 
Dorval 18 138 20,640 76,8 
Hampstead 7 078 1,760 90,4 
Kirkland 21 074 10,280 87,6 
L’Île-Dorval 0 0,180 75,5 
Mont-Royal 19 178 7,430 81,8 
Montréal-Est 3 616 12,360 84,5 
Montréal-Ouest 5 268 1,630 82,6 
Pointe-Claire 30 106 19,160 89,3 
Sainte-Anne-de-Bellevue 5 205 15,110 82,3 
Senneville 1 010 7,840 93,4 
Westmount 19 973 3,960 92,1 
TOTAL 234 887 140,24 n.a.
Sources : Décret 1173-2004 du gouvernement du Québec "Population des municipalités et des arrondissements pour l’année 2005, Gazette 
officielle du Québec, No 52, 29 décembre 2004 et MAMR. 
Ainsi, après le référendum de juin 2004, l’île de Montréal et la Ville de Longueuil entrent dans un processus de 
transition pour devenir à compter du 1er janvier 2006, des “agglomérations” selon les dispositions de la loi. D’ici 
là, un Comité de transition a, dans chaque cas, pour mission de participer avec les élus, les administrateurs et les 
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employé(e)s municipaux « à l’établissement des conditions les plus aptes à faciliter la transition entre les 
administrations municipales successives (http://www.montreal-transition.qc.ca/) et (http://www.longueuil-
transition.qc.ca/).» Les agglomérations de Montréal et de Longueuil seront dotées d’un organisme délibérant, le 
conseil d’agglomération, un conseil formé de représentants de toutes les municipalités liées et qui prend les 
décisions relatives à l’agglomération et à ses services.  
Ce n’est qu’à partie de 2006, lorsque ces deux agglomérations seront opérantes qu’on pourra apprécier l’effet 
réel de ces nouvelles structures sur la prise de décision en matière d’aménagement du territoire dans le territoire 
de la CMM. L’effet de complexité qu’entraînera ce troisième palier de gouvernement sera-t-elle au détriment de 
l’émergence d’une doctrine d’aménagement pour la région métropolitaine de Montréal ? 
La CMM — l’élément principal de la nouvelle gouvernance de la région métropolitaine de Montréal — a 
produit, sous la forme de projets, deux documents de planification stratégique qui sont au coeur de sa mission: 
en octobre 2004, un projet de schéma de plan de développement écononmique et, en mars 2005, un projet de 
schéma métropolitain d’aménageement et de développement.  
Carte 26 — L’agglomération de Montréal après les “défusions” 
Source: Montréal en tête, septembre 2005 
La quatrième partie est consacrée à l’analyse des instruments en application au début de l’année 2005 dans 
l’agglométation de Montréal et dans la conurbation de Hollande. 
8.3 — INITIATIVE ET INTÉRÊTS PRIVÉS 
Dès le début de XIXe siècle, les gens d’affaires — qu’ils appartiennent à l’une ou à l’autre des deux solitudes — 
ont investi le marché foncier et l’urbanisation de l’île Montréal a été précédée d’une forte spéculation sur les 
terres agricoles. Si dans les premiers temps du régime anglais le gouvernement a légiféré pour organiser les 
espaces publics et donner une forme au cœur de Montréal, c’est vraiment par le mécanisme du marché foncier et 
du laisser-faire que Montréal est devenue ce qu’elle est maintenant. Ainsi, les terres acquièrent une valeur 
marchande dès qu’elles deviennent accessibles à partir du principal noyau de peuplement. Cette accessibilité 
apparut à Montréal dès l’existence d’une première voie de pénétration. Le boulevard Saint-Laurent, 
perpendiculaire au fleuve du même nom, fut la première voie d’accès vers l’intérieur de l’île de Montréal. Le 
premier moyen de transport public, le tramway, s’accommodera très bien de la trame urbaine en damier que l’on 
étend suivant deux axes perpendiculaires à partir de la trame initiale du Vieux-Montréal, tout en contournant le 
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Mont-Royal. L’ère du tramway à Montréal est propice au maintien d’une trame urbaine dense et continue à 
laquelle quelques voies relient d’anciens villages sur le pourtour de l’île. Jusqu’à l’avènement de l’automobile 
individuelle, la population francophone de Montréal, qui constituait la plus grande partie de la force ouvrière 
vivait dans leurs paroisses situées dans ces quartiers parallèles au Saint-Laurent et plus ou moins liés au port de 
Montréal ou au canal Lachine ou dans les quartiers situés dans l’axe de la rue Saint-Laurent en direction de la 
rivière des Prairies. Les anglophones dont beaucoup occupait des emplois au centre-ville — dans les années 
1950 et même avant — formaient des communautés en périphérie de l’agglomération, autour des gares 
desservies quotidiennement par les trains de banlieue, dans l’Ouest-de-l'Île de Montréal, mais aussi sur la rive 
sud (St-Lambert, Hudson, Delson) et sur la Rive-Nord (via Mont-Royal et Deux-Montagne et Rosemère). 
Derrière la propension des urbains nord-américains à s’installer au pourtour du périmètre urbanisé, se trouve le 
vieux rêve de posséder sa propre maison dans un décor champêtre et de bénéficier des avantages de la ville sans 
en subir les inconvénients. La rencontre des idéaux hygiéniste et romantique et les premières formes de 
transport en communs a fait surgir les banlieues dortoirs autour des grandes villes des États-Unis (Jackson, 
1985, p. 92). Quelques décennies plus tard, le même phénomène a fait son apparition dans la région de 
Montréal. À compter de 1890, des villes-dortoirs poussent près des villages ruraux situés le long des principales 
voies de chemin de fer qui aboutissent aux gares du centre-ville de Montréal. Comme le souligne Hanna (1996, 
p. 44), les travailleurs cols blancs du centre-ville bénéficiant de bons revenus et d’horaires de travail fixes, 
parmi lesquels prédominent les anglophones, sont les premiers à y élire domicile. Ces villages sont situés 
surtout dans l’Ouest de l’île de Montréal, mais il s’en trouve aussi le long des voies ferrées de la rive sud et de 
la rive nord. Le projet immobilier de Ville-Mont-Royal servira même de prétexte au percement d’un tunnel 
ferroviaire sous le Mont-Royal et d’une ligne qui donnera lieu à la naissance de plusieurs villages dortoirs 
jusqu’à Deux-Montagnes sur la rive nord de la rivière des Milles-Îles.
Plusieurs lignes de tramways offraient aux ménages un choix de noyaux urbains, sur l’île de Montréal et même 
sur la rive Sud. La crise économique des années 1930 et la deuxième guerre mondiale amènent un temps d’arrêt 
à cette forme d’urbanisation. Avec l’après-guerre, le phénomène d’urbanisation est propulsé dans la région de 
Montréal d’abord par le choix de milliers de ménages de s’installer en banlieue et par l’action de tout un 
ensemble d’organisations d’affaires locales qui trouvent leur intérêt à répondre à ce rêve. Déjà présente entre les 
deux guerres mondiales, l’automobile ne cesse de gagner en popularité et à compter des années 1950, elle 
devient l’instrument par excellence de croissance des banlieues. Les trois décennies qui ont suivi la fin de la 
guerre de 1939-1945 amènent un changement radical de cadre de vie pour un grand nombre de ménages 
montréalais. La forte demande de logements fut d’abord alimentée par le retour des anciens combattant à la vie 
civile, par la poursuite du mouvement migratoire des campagnes vers la ville et jusqu’au milieu des années 
1960, par une croissance démographique remarquablement vigoureuse. De plus, sur fond de prospérité 
économique, une proportion importante de la population accédait à un niveau de consommation inconnu jusque 
là.  
En même temps, et depuis des décennies, une convergence de stratégies publicitaires — habitation, automobile, 
marketing des municipalités de banlieue, crédit hypothécaire — a nourri le rêve d’une partie des jeunes 
ménages et les a conforté dans leur choix de devenir propriétaire d’une maison en banlieue. Une 
opinion répandue veut que se loger en périphérie coûte moins cher et offre un meilleur environnement à 
une jeune famille, même si ce choix entraîne l’obligation de posséder plus d’une voiture.  
Dès le début des années 1950, la télévision peuple l’imaginaire d’un nombre croissant de familles et fait l’éloge 
de nouveaux mode de vie. L’acquisition d’une automobile se conjugue avec l’achat d’une maison unifamiliale 
en banlieue. L’urbanisation progresse rapidement dans les banlieues est et ouest l’île de Montréal et finit par 
déborder en progressant d’abord à proximité des ponts déjà en place du côté de l’île Jésus et de Longueuil. Avec 
la construction de l’autoroute des Laurentides à la fin des années 1950 et, un peu plus tard, de plusieurs 
segments d’autoroute destinés à assurer la fluidité du transport terrestre pour Expo 67, de très nombreux foyers 
de construction de maisons unifamiliale surgissent dans l’une ou l’autre des municipalités de l’île Jésus ainsi 
que sur la rive sud. Jusqu’aux années 1980, c’est surtout dans la première couronne — Laval du côté nord et 
Longueuil et Chateauguay du côté sud — que se concentre la croissance résidentielle, commerciale et 
industrielle de Montréal. À compter des années 1980, l’urbanisation se poursuit dans la troisième couronne, vers 
le nord au-delà de la rivière des Mille-Iles et au delà de Longueuil sur la rive sud.  
La forme de la région métropolitaine de Montréal tel qu’elle nous apparaît en ce début du XXIe siècle s’est 
révélée très largement à travers le fonctionnement du marché et du cumul d’un grand nombre de décisions 
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individuelles. Le mise en place par le gouvernement du réseau autoroutier métropolitain a certainement produit 
un effet structurant sur l’agglomération. Justifié et planifié et à la pièce54, ce réseau a grandement conditionné 
l’éparpillement du cadre bâti montréalais vers les couronnes nord et sud. Adoptée au tournant des années 1980, 
la Loi sur la protection du territoire agricole a aussi eu une influence importante depuis sa mise en place. En 
somme, la physionomie de l’agglomération montréalaise procède beaucoup plus du laisser-faire, que d’une 
volonté de privilégier une forme urbaine qu’on qualifierait aujourd’hui de durable. À vrai dire, une telle volonté 
a toujours été présente. Comme nous le verrons plus loin, elle s’est même manifestée à travers des projets 
visionnaires qui n’ont pas réussi à faire contrepoid à l’incessante publicité incitant à acquérir une automobile et 
à souscrire à une version québécoise du rêve américain par excellence d’une maison unifamiliale en banlieue. 
L’industrie de la construction résidentielle dans la région de Montréal, comme dans l’ensemble du Québec, est 
constituée d’un grand nombre de petites entreprises à caractère privé, fondées après la deuxième guerre 
mondiale. Elle comprend deux catégories de promoteurs dont les rôles sont complémentaires : «Le rôle 
du promoteur foncier se rapporte à l’intégration du sol au processus de production et plus 
spécifiquement à l’acquisition des terrains, à leur préparation physique (démolition, déblaiement, 
consolidation), à la préparation légale (lotissement ou démembrement, demande de modification à la 
réglementation). Le rôle du promoteur immobilier s’articule alors essentiellement autour de la 
construction, du financement et de la commercialisation (Pilette, 1986, p. 65). » La majorité de ces 
compagnies ont à leur service un nombre restreint d’employés. Elles ont aussi un nombre limité 
d’actionnaires. Ainsi, 42 % des sociétés de promotion se trouvaient dans la catégorie d’un seul 
actionnaire et 84 % avaient moins de trois (3) actionnaires. La grande majorité des promoteurs ne possèdent 
pas de biens immobiliers (Pilette, 1986,  pp. 70-77).   
Traditionnellement, cette industrie forme un tissus serré de relations locales. L’apparition plus récente de 
sociétés de promotion immobilières ou de construction résidentielles de plus grande envergure est une 
contrepartie rendue nécessaire par la consolidation et le renforcement des structures municipales. L’“esprit de 
clocher” est un autre aspect de cet héritage culturel. Jusqu’à maintenant a eu pour effet de compartimenter 
l’espace public de façon à rendre pratiquement impossible tout consensus autour d’une vision d’avenir de 
l’agglomération. Beaucoup d’investissements dans le commerce de détail se décident en catimini entre 
promoteurs et autorités municipales en concurrence avec leurs voisins et dont la stratégie n’a que faire de la 
réalité régionale.  
Dans le commentaire critique de Laurent Laplante au sujet de ce qu’il appelle la FAMILLE PUBLICITÉ, voici le 
propos qu’il lui fait tenir : «Vous pouvez vous détendre et vous réjouir, dit la publicité, car nul de vos désirs ne 
subira une attente. À vrai dire, vous n’avez même pas à les formuler, car je les connais mieux que vous et je 
vous invente d’avance de quoi les satisfaire.»  Laplante poursuit avec ironie en disant que : L’espèce humaine 
serait bien exigeante si elle ne profitait pas du discours publicitaire. Il l’autorise à conclure que tout va pour le 
mieux et que, si quelque chose va mal, l’humble individu s’étiole stérilement s’il rêve d’un changement 
(Laplante. 2003, p. 132). 
Comme le souligne Gérard Beaudet (2000, p. 282-283), la redistribution des populations et des activités 
constitue une forme d’évasion fiscale qui justifie en partie la résistance des banlieusards à toute forme de 
rééquilibrage régional des finances municipales. On parvient ainsi à réserver les avantages de l’appartenance à la 
métropole tout en en réduisant les coûts individuels pour ceux qui habitent en périphérie. Cette évasion 
fiscale se voile évidemment du respect de la liberté du choix de localisation, de la défense acharné du caractère 
plus convivial de la petite-municipalité-proche-de-ses-citoyens, de la dénonciation de la monstruosité des 
grands ensembles dont on aurait perdu le contrôle.  
Une vaste mécanique alimentée par des intérêts privés et locaux opère depuis des décennies et contribue à 
l’étalement de l’agglomération sans la moindre vue d’ensemble. La croissance semble être une fin en soi pour 
bon nombre d’élus des municipalités périphériques qui agissent plus comme des gérants de PME que comme 
des administrateurs publics. Cette croissance se matérialise par la mise en marché de nouveaux lotissements 
résidentiels, par l’émission de permis de construction dans le but d’accroître l’assiette fiscale. La croissance 
passe par un afflux nécessaire de jeunes ménages qui est la principale cible visée. Dans toute la périphérie de 
54    Dans les années 1950, la construction du boulevard métropolitain et de l’autoroute des Laurentides était 
motivée par une volonté de décongestionner respectivement le cœur de l’Île de Montréal et l’accès aux 
Basses Laurentides qui était déjà le terrain de jeu des Montréalais. Expo 67 et la construction de l’aéroport 
de Mirabel ont précipité la construction de plusieurs nouveaux tronçons d’autoroute et d’ouvrages connexes 
— ponts majeurs et échangeurs — sans qu’il ne soit jamais complété. 
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l’agglomération montréalaise, le maintien de la croissance suscite des alliances entre municipalité, institutions 
prêteuses et promoteurs immobiliers. Afin de promouvoir leurs lotissements ces alliances donnent lieu à des 
opérations de marketing bien orchestrés, exhibant une symbolique du bonheur et de la qualité de la vie de même 
qu’une certaine représentation de la nature et de l’environnement.  
D’une décennie à l’autre, les mouvements migratoires à l’intérieur du Québec — des régions rurales vers les 
villes-centres et des villes-centres vers les banlieues — mouvements qui dépend de choix individuels et opèrent 
largement selon les mécanismes du marché affirment des tendances très nettes sur le plan démographique, 
socioéconomique voire ethnolinguistique. Comme le notait Yvon Leclerc en 1989 : 
«En somme, les bilans migratoires observés dans l'ensemble du Québec confirment 
une spécialisation du territoire habité. Tout indique que ce sont les banlieues qui 
profitent le plus de l'effet conjugué des pertes de population des milieux ruraux et des 
centres-villes. Ces migrations produisent une forme d'aménagement en “trou de 
beigne” : le centre-ville est en diminution démographique, la banlieue est en 
augmentation et derrière ces banlieues, on trouve des municipalités rurales en 
diminution. L’illustration de cette forme d'aménagement en cercles concentriques ou 
en “trou de beigne” s'observe dans la plupart des villes du Québec, de Mont-Joli à 
Montréal en passant par Rouyn ou Québec (Leclerc, 1989, p. 36). » 
La population des banlieues est plus jeune et plus favorisée alors que vers le centre de l’agglomération, la 
moyenne d’âge et la pauvreté augmente. On y retrouve aussi une concentration d’immigrants de première 
génération. Le logement social par exemple est un domaine qui relève des municipalités et du gouvernement 
provincial. Or une étude récente (Apparicio P., Séguin A.-M. et Leloup X., 2007, p.) montre que : «sur les 64 
972 logements sociaux et abordables que compte la CMM, 51 840 (79,8 %) sont localisés sur l’île de Montréal, 
suivie de loin par l'agglomération de Longueuil (6,8 %, 4 400), Laval (5,0 %, 3 235), la couronne Nord (4,4 %, 
2 874) et la couronne Sud (4,0 %, 2 623).» Cette faible participation aux coûts du logement social est 
maintenant corrigée par l’entremise de la CMM, mais il n’existe toujours pas de véritable fiscalité 
d’agglomération ce qui explique la situation fiscale favorable dont bénéficient les contribuables des banlieues.
Dans un autre domaine, l’organisation et l’insertion spatiale du commerce de détail ont été plusieurs fois 
chambardées dans l’agglomération de Montréal sans véritable débat public. Plusieurs mutations séparent la rue 
marchande typique de la ville du tramway et les « Power centers » des années 2000 en passant par les centres de 
quartier des années 1960, les galeries commerciales des années 1970, les « mégacentres régionaux » et 
les grandes surfaces des années 1980 et 1990. Les municipalités qui accueillent ces grands projets sont 
fières d’annoncer les milliers d’emplois qui seraient créés, mais se gardent bien d’évoquer les pertes d’emplois 
et les effets négatifs qui s’ensuivent sur le commerce de proximité.  
La popularité de l’automobile témoigne des choix que font les individus et les ménages de la région de 
Montréal. Dans quelle mesure ces choix sont-ils influencés par la publicité omniprésente sur l’automobile à 
laquelle sont exposés les consommateurs ? Dans quelle mesure l’automobile est-elle devenue une nécessité 
incontournable vu le genre d’habitat métropolitain qu’on a mis en place ? Les faits sont hautement 
préoccupants. Le parc automobile métropolitain compte en 2006 pas moins de 1,8 million de véhicules et 40 
000 véhicules s’ajoutent à chaque année. Alors que la croissance démographique, entre 1997 et 2002 n’a été que 
de 2,1 % dans la région de Montréal, le parc automobile s’est accru de 11 %, soit 200 000 véhicules, avec une 
chûte de densité marquée vers la périphérie. Selon les données de la CMM, on comptait sur son territoire en 
1998 une moyenne de 1,18 véhicules par ménages. Cinq ans plus tard, cette moyenne atteignait 1,84.  Derrière 
ces chiffres, il y a évidemment la progression des ménages possédant deux voitures et plus, lesquels ont 
toutes les chances d’habiter dans les couronnes. 
8.4 — VERS UNE DOCTRINE D’AMÉNAGEMENT ? 
Plusieurs conditions doivent être réunies pour que puisse émerger une doctrine d’aménagement applicable à une 
région métropolitaine : un territoire reconnu, une agence dotée des compétences lui permettant de coordonner 
une planification stratégique et une majorité d’agents de la société civile qui acceptent de concilier leurs intérêts 
particuliers avec l’intérêt public. Une doctrine d’aménagement serait-elle le stade ultime de la construction 
d’une culture de l’aménagement ? 
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Une succession de commissions d’enquête, et beaucoup de tergiversations et de compromis ont marqué l’action 
gouvernementale durant une partie du XXe siècle. On recherchait une délimitation territoriale appropriée à 
l’exercice d’une gouvernance métropolitaine dont la finalité consistait à instaurer des principes d’équité en 
matière de finances et de fiscalité, et de mettre en place un processus de prise de décision sur les enjeux à 
caractère spatial de l’ensemble de l’agglomération. Lorsqu’une première délimitation est enfin déterminée en 
1969 — la communauté urbaine de Montréal (CUM) — le débordement de l’urbanisation est d’ores et déjà bien 
engagé sur la Rive-Sud, ainsi qu’à Laval et sur la Rive-Nord. On peut dire que la création en 2001 de la CMM 
est le plus récent jalon de cette longue histoire. 
Les tentatives pour jeter les bases d’une doctrine d’aménagement de la région de Montréal se sont toutes butées 
à l’idéologie selon laquelle l’intérêt public passe par le laisser faire et la satisfaction des intérêts locaux. Cette 
idéologie a triomphé tout au long de l’urbanisation de Montréal. Les avancées du dernier demi-siècle en matière 
d’urbanisme — éducation, législation et sensibilisation du public — n’ont pas débouché sur une vision partagée 
de l’avenir du territoire métropolitain. Dans Le pays réel sacrifié, la mise en tutelle de l’urbanisme au Québec, 
publié en 2000, Gérard Beaudet soutiens qu’il n’est pas exagéré de parler de l’échec de l’urbanisme québécois, 
particulièrement dans la région de Montréal. Il dirige en partie sa critique vers le gouvernement du Parti 
Québécois dont les principaux ténors ont adhéré au néolibéralisme économique, au tournant des années 1990. 
Après avoir développé une certaine vision du territoire et légiféré en ce sens, dans les années 1970 et 1980, ce 
gouvernement en est arrivé à une sorte de mépris obsessionnel pour les préoccupations aménagistes, 
environnementales et patrimoniales que le gouvernement a rapidement décrété contre-performantes, comme un 
luxe hors de portée d’un Québec dont l’objectif prioritaire serait comme condition gagnante à l’indépendance 
d’être compétitif dans l’économie mondialisée. On sacrifie le pays réel pour le pays mythique.  
Comme le souligne Beaudet, concernant tout particulièrement la région métropolitaine de Montréal : 
«L’urbanisme et l’aménagement du territoire sont pratiquement toujours conçus en fonction des intérêts des 
promoteurs, au détriment de l’intérêt public (2000, p. 153).»  Il note aussi le fait qu’« une culture politique 
inféodée à des lois du marché apparemment incontournables s’est immiscée dans l’ensemble de l’appareil 
gouvernemental québécois (2000, p. 207). » Il n’en a pas seulement contre l’économisme réducteur des 
politiques gouvernementales, mais aussi contre le discrédit dont sont victimes les intellectuels critiques, les 
fonctionnaires en général et les professionnels du secteur public. Selon lui en effet, ce discours suggère «qu’ils 
seraient les premiers responsables de la lourdeur bureaucratique et des difficultés financières des 
administrations publiques (2000, p. 211)». 
En 2001, Joseph Beaudoin président de l’Association provinciale des constructeurs d’habitations du Québec 
(APCHQ) clamait: « On a besoin de bras, pas de docteurs ! »  Beaudoin voyait deux problèmes à l’industrie 
qu’il représente : la réglementation cause de lourdeur administrative et le manque de main-d’œuvre. (Harvey, 
2001. p. G2). » Cette petite phrase, une véritable pièce d’anthologie, résume à elle seule le contexte idéologique 
dans lequel la région de Montréal continue de s’étendre et de se motoriser. Si le manque de main-d’œuvre est un 
problème bien réel dont les causes sont démographiques et structurales, l’autre élément de son constat nécessite 
des commentaires. Ce que semble nous dire Joseph Beaudoin c’est que les constructeurs d’habitation savent ce 
qui est bon pour les Québécois et les Montréalais, c’est-à-dire le bon vieux laisser-faire. Ce qui est bon pour les 
constructeurs d’habitation ne peut être que bon pour les acheteurs de maisons et la population en général. Dans 
ce qu’il appelle les docteurs, il voit ceux qui adoptent un point de vue différent du leur, notamment ceux qui 
défendent l’idée d’un processus d’aménagement du territoire centré sur l’intérêt public. Cela dit, un processus 
de planification stratégique basé sur une doctrine d’aménagement et sur une vision partagée du devenir du 
territoire réduirait les lourdeurs administratives.  
La recherche d'une doctrine d'aménagement pour l'agglomération de Montréal doit aussi être vue dans la 
démarche plus large de la mise en place des règles de l'aménagement du territoire et de l'urbanisme pour le 
Québec dans son ensemble. Comme dans d’autres agglomérations, cette quête a largement reposé sur l’action 
d’un nombre restreint de personnes ouvertes à diverses sources d’influence — principalement états-uniennes et 
européennes — et comportant plusieurs facettes selon l’échelle envisagée : le bâti, le voisinage, la ville et la 
région.  
Avec le recul, on peut mettre en lumière plusieurs points de repère dans la construction de la pensée aménagiste 
au Québec qui, en ce début du XXIe siècle, est encore loin d’être achevée. Elle a progressée à partir du travail de 
praticiens et d’universitaires qui en ont mis en place les premières assises. À ce titre l’économiste et professeur 
Esdras Minville, dont les premières réflexions sont antérieures à la Deuxième Guerre mondiale est un des 
précurseurs de l’aménagement du territoire au Québec. La relation entre Montréal et les régions est une 
préoccupation encore très actuelle. Au palier de l’aménagement urbain, les initiatives de grandes entreprises 
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industrielles — surtout les papetières et les sociétés minières — ont joué un rôle marquant sur une première 
génération d’urbanistes qui se formaient durant les années 1940 et qui par la suite ont jeté les bases 
intellectuelles et institutionnelles de l’aménagement du territoire et de l'urbanisme contemporain. En effet, 
durant la première partie du XXe siècle, de grandes entreprises, au Québec et ailleurs au Canada, réalisèrent 
pour leurs cadres et leurs employés des villes planifiées inspirées du modèle des Cités Jardins britanniques ou 
états-uniennes. Parmi les plus connues au Québec on peut citer les villes d’Arvida au Saguenay (Morisset, 
1998) et de Shawinigan Falls dans la vallée du Saint-Maurice.  
Jean-Claude La Haye et Victor Lambert, deux pionniers de l'urbanisme québécois, nés respectivement à 
Kapuskasing (ville monoindustrielle du nord de la province d’Ontario) et à Shawinigan Falls, se sont intéressés 
très jeunes à ces villes « ordonnées, bien organisées, aux larges avenues plantées d'arbres et où une place était 
réservée à chaque activité (Boisvert, 1998a, 1998c)». En contrepoint à cette constatation, Benoit Bégin était 
frappé par le caractère « dur, improvisé et anarchique » de plusieurs villes de sa région, la Mauricie, ce qui 
l’amena à rechercher une profession dont le champ de compétence pouvait offrir des solutions à ces problèmes 
(Boisvert, 1997b).  Le gouvernement fédéral fut aussi un des révélateurs importants de l’urbanisme au Québec, 
par l’entremise de la société centrale d’hypothèque et de logement (SCHL). 
8.4.1 — LE SERVICE DE L’URBANISME DE LA VILLE DE MONTRÉAL 
Dans les années 1940, l'urbanisme et l'aménagement du territoire étaient des notions encore peu connues au 
Québec. Les municipalités disposaient néanmoins depuis les années 1930 de quelques pouvoirs leur permettant 
d’adopter un plan de rues et surtout de réglementer l’utilisation du sol. La commission de l’urbanisme de la 
Ville de Montréal s’occupait de la planification urbaine avant la Deuxième Guerre mondiale. La carte 27 montre 
sa principale réalisation, le tracé initial du boulevard métropolitain. En 1941, le Conseil municipal de la Ville de 
Montréal crée le service de l’urbanisme qui à son origine est dirigé par des ingénieurs. L’élaboration d’un plan 
directeur fait parti de la mission de ce service. Dans un rapport préliminaire de novembre 1944, les rédacteurs 
notent : « un grand pas vers l’élaboration définitive d’un plan rationnel pour Montréal (cité par Legault, 2002, 
p. 22). » Par la suite, le mandat de parachever le plan directeur est confié à Jacques Gréber, un urbaniste 
français qui au même moment réalisait le plan d’Ottawa, la capitale canadienne. De sa contribution, il ne 
subsiste aujourd’hui qu’un grand plan, en un seul exemplaire, dont le texte explicatif est introuvable. Il s’agit 
d’un plan-masse des grandes affectations urbaines (habitation, parcs, industrie...) montrant les principales 
artères et quelques voies monumentales. Guy R. Legault souligne que « ce type de document ne constituera 
qu’une vague référence qui deviendra rapidement désuète (2002, p. 22). » Il rappelle que c’est le projet de la 
Place Ville-Marie, lancé en 1958, qui fut « le détonateur (2002, p. 23) » d’un renouveau de Montréal, mais aussi 
du renouvellement du service de l’urbanisme et d’une nouvelle vision urbanistique qui en une vingtaine 
d’années eut des effets profonds sur la physionomie de Montréal. Cette période, qui coïncide avec le règne du 
maire Jean Drapeau, est marquée de grands accomplissements : Expo 67, le métro, le réseau autoroutier, la 
construction de nombreux gratte-ciel au centre-ville et les Jeux olympiques de 1976.
 Carte 27 — Le tracé initial du boulevard Métropolitain par la 
Commission d’urbanisme 
 Source : CCA, 2004 
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À l’instigation de Jean Drapeau, Claude Robillard prend la direction du service de l’urbanisme en 1961. 
Ingénieur de formation, sa grande qualité, de l’avis de plusieurs, a été de «saisir rapidement ce qu’était la 
mission de l’urbanisme (Legault, 2002, p. 33).» En moins de quatre ans55, il place le service sur de nouvelles 
bases et s’entoure des meilleures compétences. La firme d’urbanisme Van Ginkel & Associates est mise à 
contribution. Sandy Van Ginkel agissant à titre de directeur adjoint est le principal artisan de la réorganisation. 
Hans Blumenfeld, devenu citoyen canadien en 1962, est recruté comme urbaniste conseil et exerçe cette 
fonction à temps partiel de 1962 à 1975 contribuant pratiquement à tous les grands dossiers urbanistiques de 
l’époque. 
En somme dans les années 1950, au début d’une période d’effervescense marquée par des changements majeurs 
et des événements de grande portée, le service de l’urbanisme de la Ville de Montréal se dotait d’une équipe 
apte à agir sur le devenir de la région. Une des contributions de cette équipe, le plan témoin Montréal Horizon 
2000,  possédait tout les éléments pour servir de ferment à une doctrine d’aménagement de la région 
métropolitaine de Montréal. 
8.4.2 — LA SOCIÉTÉ CANADIENNE D’HYPOTHÈQUE ET DE LOGEMENT (SCHL) 
J’ai déjà évoqué l’influence considérable de la SCHL dans le style d’urbanisation adoptée par les Québécois 
après la Deuxième Guerre mondiale, et ce, tout particulièrement dans la région de Montréal. À compter de cette 
époque, la maison unifamiliale isolée connaît une grande popularité et les politiques de cet organisme 
permettent à un grand nombre de ménages d’accéder à la propriété. Il importe de souligner que la SCHL a aussi 
joué un rôle déterminant dans l’émergence de la pratique de l’urbanisme au Québec. Le nom de Humphrey 
Carver est lié à cette influence. D’origine britannique, diplômé en architecture de l’école AA de Londres, 
Carver arrive au Canada en 1930 et recruté par la SCHL avant la guerre. Plusieurs des pionniers de l’urbanisme 
québécois ont en haute estime ce « penseur et idéaliste (Cimon, 1998, p. 1) ». Préoccupé par la dimension 
sociale du logement, Carver est frappé par le peu d’intérêt que suscite l’urbanisme et le logement social dans le 
Québec en pleine croissance des années 1950. Il contribue alors à réorganiser la SCHL et à élargir son mandat 
pour y inclure le financement de projets d’habitation sociale, notamment dans les quartiers urbains anciens.  
Face à la pénurie de diplômés en urbanisme au Canada et au Québec la SCHL recrute de jeunes urbanistes au 
Royaume-Uni et dans les pays francophones européens. En 1955, Rolf Latté diplômé de l’Université de 
Manchester se voit confier le poste d’architecte urbaniste pour la région du Québec. Ses fonctions le conduisent 
à promouvoir le logement social et la pratique de l’urbanisme auprès des municipalités et du gouvernement du 
Québec. C’était un défi de taille parce que Maurice Duplessis ne s’intéressait que très peu à ces questions. 
L'aménagement des villes, l'organisation physico-spatial du territoire et la qualité des paysages suscitent peu 
d’intérêt sauf chez quelques jeunes diplômés. 
Après deux ans en poste et suivant les conseils de Carver, Latté convie les quelques urbanistes qui pratiquaient 
l’urbanisme au Québec à former une section québécoise de l’association canadienne d’urbanisme. Chacun de 
son côté, ceux qu’on peut qualifier de pionniers de l'urbanisme québécois — Jean-Claude La Haye, Benoît 
Bégin, Victor Lambert, Jean Cimon, Blanche Lemko et Guy R. Legault — prennent conscience de la tâche à 
accomplir. Ils sont au fait des grands courants d’idées de leur époque en matière d’aménagement. On peut 
penser particulièrement aux congrès internationaux d'architecture moderne (CIAM) auxquels certains d’entre 
eux participent. Ils ont été formés pour certains aux États-Unis — à la “Harvard School of Design”, à MIT, ou à 
Cornell — ou, pour d’autres, en Europe, en Suède ou aux Pays-Bas. Plus tard, durant les années 1950, des 
urbanistes d'origine européenne — notamment du Royaume-Unis, de France et de Belgique ainsi que de 
Hongrie — viendront se joindre à eux. Par l’entremise d’annonces publiées en France et en Belgique, la SCHL 
invite au Québec des urbanistes formés dans les universités européens d'expression française, notamment Léon 
Ploegearts et Marcel Junius, tout deux de Belgique. Benoit Bégin, qui a fondé son agence d'urbanisme et 
d'architecture du paysage à Trois Rivières, au début des années 1950, recrute en Europe les urbanistes Georges 
Robert et Charles Carlier. 
55 Claude Robillard n’a été en poste que quatre ans ; il a dû prendre une retraite anticipée à cause d’une grave 
maladie qui l’emporta en 1964. 
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8.4.3 — TROIS OBJECTIFS POUR JETER LES BASES DE L’URBANISME QUÉBÉCOIS 
De la génération des pionniers, Jean-Claude La Haye se démarque comme rassembleur et principal initiateur de 
la pratique de l’urbanisme. Il commence des études d’ingénieur à l'École Polytechnique de Montréal et des 
cours en économie à l’Université McGill puis, en 1949, il s’inscrit à la maîtrise en urbanisme à la “School of 
Design” de l'université Harvard. En 1951, il s’engage au gouvernement du Québec, au ministère des Affaires 
municipales. Cherchant à faire évoluer la pratique de l’urbanisme afin qu’elle réponde à la réalité québécoise, il 
inventorie les moyens d’action que la législation offrait alors aux municipalités.  
Doté d'une énergie peu commune, d'une grande capacité de convaincre, Jean-Claude La Haye saura canaliser 
l'enthousiasme des jeunes urbanistes vers des résultats concrets. Il prononce des conférences et se bâti un réseau 
de contacts. Il participe aux délibérations des organismes spécialisés : l'ICU (Institut canadien d'urbanisme)56 
qui regroupe surtout des praticiens et l'ACU (Association Canadienne d'Urbanisme) formée en majortité d'élus. 
En collaboration avec Rolf Latté, Jean-Claude La Haye dirige et anime le groupe qui, en 1957, deviendra 
l'AUPQ (Association des urbanistes professionnels du Québec). Il en sera président, de 1957 à 1963.  
Une des questions qui se pose aux membres de l'association est celle de la spécificité de l'urbanisme dans le 
contexte québécois. L'organisation spatiale de la communauté paroissiale dans les villages et les petites villes 
qui se retrouve dans les plus grandes villes était un des sujets d’intérêt. On procède aussi à une recherche 
documentaire sur les législations dans les domaines de l'urbanisme et de l’aménagement du territoire, en 
particulier dans les pays d'origine des membres : la Hongrie, le Royaume-Uni, la Norvège et les Pays-Bas, etc. 
À cette époque de forte croissance, il y avait un risque de confondre la fin et les moyens. Organisés en cabinets 
privées, les urbanistes préparaient des plans et règlements à la demande des municipalités, en vertu des pouvoirs 
que leur conférait la Loi des cités et ville et le Code municipal. Les quelques 1 700 municipalités du temps 
formaient un marché lucratif. Pour les critiques de cette époque, les travaux de certains bureaux d’urbanisme 
laissaient à désirer : projections démographiques irréalistes, caractère stéréotypé, précéance du règlement de 
zonage sur le plan d’urbanisme, abscence de vue d’ensemble régionale, etc.  À compter de 1957, Jean-Claude 
La Haye élabore avec les membres de l’AUPQ un plan d’action comprenant trois objectifs. Comme il me le 
rappelait, deux ans avant sa mort, lors d'une entrevue réalisée en mai 1997 : «Mon premier but consistait à 
fonder une école d'urbanisme. Mon deuxième consistait à faire de l'urbanisme une profession reconnue. Mon 
troisième était de créer une Loi cadre d'urbanisme. Et j'ai atteint les trois (Boisvert, 1997a, p. 3).» Son agence 
d'urbanisme conseil était prospère malgré un emploi du temps chargé il se consacre, à titre bénévole, au 
développement d’une pratique québécoise de l’urbanisme.  
8.4.3.1 — Fondation de l'institut d'urbanisme de l'Université de Montréal 
À la fin des années 1940, l'enseignement de l'urbanisme en est à ses débuts dans l’ensemble du Canada. En 
1947, Harold Spence-Sales crée à l’Université McGill, le premier programme postgradué au Canada. Les 
universités de Toronto, Simon-Fraser à Vancouver et McGill à Montréal offraient un programme d'une année 
aux diplômés en architecture, en génie et en d’autres disciplines appropriées. Même si McGill permettait aux 
étudiants de présenter leurs travaux en français, il n’existait pas à Montréal de formation complète en urbanisme 
dispensée en français. Jean-Claude La Haye ambitionne de rendre disponible aux étudiants québécois de langue 
française une formation en urbanisme dans leur langue, soit un programme de deux ans du même ordre que 
celui de la « Planning School » de l’université Harvard. La Haye convainc les autorités de l'Université de 
Montréal du bien-fondé de ce projet ainsi que Paul Gérin-Lajoie, premier titulaire du poste de ministre de 
l’Éducation et un des artisans de la Révolution tranquille de sorte que l'Institut d'urbanisme de l'Université de 
Montréal voit le jour en 1962.  Jusqu'à la fin des années 1960, les cours étaient donnés par des praticiens dans 
l'esprit du “physical planning” et portaient sur l'instrumentation classique : le plan directeur et la réglementation. 
Avec les années 1970, l’arrivée de professeurs de carrière permet d’ajouter l'axe socioéconomique à l'axe 
physico spatial. D’autre part, à ses débuts, l'Institut offrait exclusivement la maîtrise et le doctorat ; un 
programme de baccalauréat vint s'ajouter dans les années 1970. L’entrée en vigueur en 1979 de la Loi sur 
l'aménagement et l'urbanisme, justifie l’instauration de programmes dans les autres universités ainsi qu'au palier 
collégial. 
56 Cet organisme — Town Planning Institute of Canada — fut créé à Ottawa en 1919. Son premier président, 
Thomas Adams, avait été conseiller du gouvernement canadien et premier président du “Royal Town Planning 
Institute” du Royaume-Uni. 
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8.4.3.2 — Fondation d’un ordre professionnel 
L'AUPQ n’était guère qu’une société savante dépourvue de véritables pouvoirs sur la pratique de l'urbanisme. 
La plupart des membres de l’association voyaient l’avenir de la profession dans l’attribution d’un champ de 
pratique exclusif. Si cette position paraissait irréaliste à Jean-Claude La Haye, et même contraire à sa 
conception de l’urbanisme, il tenait néanmoins à la reconnaissance d’un statut professionnel. Blanche Van 
Ginkel rappelle les circonstances qui amenèrent La Haye a réaliser cet objectif (Boisvert, 1999a). À la fin des 
années 1950, la Ville de Montréal envisage la réalisation d'une autoroute surélevée prévu dans l'axe de la rue de 
la Commune, tel que le prévoyait le plan Gréber. Comme les membres de l’AUPQ, elle craint que 
la concrétisation de ce projet causerait un tort irréparable à la ville historique. La firme Van Ginkel et 
associés propose même officiellement un tracé alternatif qui les place devant une poursuite de la part de la 
puissante firme de génie conseil mandatée par la ville. L'association fait face elle aussi à une poursuite de 
la part de l'Ordre des ingénieurs pour pratique du génie sans avoir l'accréditation professionnelle requise. 
Accéder au statut d’ordre professionnelle permettait aux urbanistes de se défendre face aux professions 
concurrentes. Jean-Claude La Haye, lui-même poursuivi pour pratique illégale du génie, réussit à atteindre 
son but grâce au dialogue et la concertation. Il réussit simultannément à convaincre les autres professions et à 
obtenir les appuis politiques qui ont permis, en 1963, l’adoption d’une loi de l’Assemblée nationale, 
créant la corporation professionnelle des Urbanistes du Québec (CPUQ), devenue depuis l’Ordres des 
Urbanistes du Québec (OUQ) — (Boisvert, 1998a, p. 3).  
C’est ainsi qu’au Québec, les urbanistes possèdent un titre professionnel réservé, mais ne possèdent pas d’actes 
réservés. Selon les principe du code québécois des professions, depuis plus de quarante ans, l’Ordre des 
urbanistes du Québec — avec ses quelques 800 membres — assure la protection du public en contrôlant 
l'exercice de la profession au service des collectivités québécoises. La fondation de l’Ordre des urbanistes et de 
l'Institut d'urbanisme de l’Université de Montréal s’inscrit dans le contexte de la Révolution tranquille qui 
transforma en profondeur la société québécoise. 
8.4.3.3 — Le cadre juridique de l'aménagement et de l'urbanisme au Québec 
L’urbanisme et l’aménagement du territoire nous l’avons vu faisaient partie des préoccupations de la Révolution 
tranquille et Jean-Claude La Haye est appelé à contribuer à la mise en place d’un cadre juridique et 
institutionnel. D’abord dès 1960, à la demande de Paul Sauvé devenu premier ministre après la mort de 
Duplessis, La Haye rédige dans un court délai un ensemble de modifications aux lois municipales touchant 
l’urbanisme et introduit par la même occasion des innovations qui font encore partie, dans des versions 
renouvelées, de l’instrumentation de l’urbanisme québécois57. Par la suite, le gouvernement Libéral de Jean 
Lesage, met sur pied la Commission provinciale d’urbanisme (CPU) dont il confie la présidence à Jean-Claude 
La Haye en avril 1963. Cette commission devait identifier «les objectifs généraux de toute action de l’État en 
matière d’urbanisme et élaborer le schème d’une législation appropriée aux besoins du Québec (CPU, 1968 p. 
3).» Le rapport de la CPU est aussi appelé le rapport La Haye, du nom de son président.  
L’influence de la CPU sur les pratiques actuelles en matière d’aménagement du territoire et d’urbanisme a été 
plutôt indirecte, tout particulièrement si on considère le cas spécifique de l’agglomération montréalaise. Il 
demeure tout de même intéressant et révélateur de mettre en perspective le cadre juridico administratif 
traditionnel de l’urbanisme, les propositions de la CPU et, enfin, ce qui a été mis en application avec l’adoption 
de la Loi sur l'aménagement et l'urbanisme (LAU à l’occasion du premier mandat du Parti Québécois à la 
fin des années 1970. Plusieurs auteurs [Charles (1974), Giroux (1979), Trépanier (1982)], ont étudié le cadre 
juridique de l’urbanisme tel qu’il a été depuis le début du XXe siècle jusqu’à l’avènement de la LAU. Même si 
Montréal et quelques municipalités de banlieue ont disposé, dès le début du XXe siècle, de réglementations 
d’inspiration étasuniennes, apparentées au zonage, ce n’est qu’entre 1930 et 1945 que cet instrument 
rudimentaire est officiellement introduit au Québec.  
Avant 1930, la Loi des cités et villes prévoyait la confection d’un plan de rues, ruelles et places publiques ainsi 
que la réglementation de la subdivision des terres en lots, en conformité avec le plan de rues. Issu en partie d’un 
mouvement réformiste — par rapport aux injustices et aux problèmes urbains du début du XXe siècle —, le 
zonage «est également issu d’un courant plus directement protectionniste et même réactionnaire en faveur de la 
57   Des pouvoirs permettant aux municipalités de créer de meilleurs environnement urbain, incluant la 
provision de 10 % pour fins de parc exigé du propriétaire dans les projets de lotissement, le zonage Rx, et 
les plans d’ensemble. 
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propriété privée (Trépanier, 1982, p. 16).» Les amendements apportés au Code municipal (1930) et à la Loi des 
cités et villes (1941) concernent principalement la possibilité de diviser la municipalité en zones et d’y 
réglementer la nature et la localisation de certains usages. Or, comme l’indique Marie-Odile Trépanier, «Ces 
pouvoirs, formulés en une suite d’énumérations assez fastidieuses, ne sont pas rattachés aux pouvoirs relatifs 
aux plans de rues et à la subdivision en rues et encore moins à un plan d’urbanisme officiel, rêve des urbanistes 
jusqu’alors ignoré par la loi (1982, pp. 18-19).»  En fait, la réglementation de zonage aura toujours la 
prépondérance sur le plan d’urbanisme qui depuis 1960 fait officiellement parti des pouvoirs des municipalités. 
L’administration du règlement de zonage relève du palier local et c’est au vote des électeurs propriétaires de la 
zone en question qu’est soumis toute abrogation ou amendement à un tel règlement. Les études de la 
jurisprudence indiquent l’existence d’une «règle suprême dans les décisions de juges: l’interprétation 
restrictive des atteintes au droit de propriété. En cas de doute, la balance de la justice penchera toujours du 
côté de la propriété (Trépanier, 1982, p. 21).» Il s’agissait donc, en somme, d’un urbanisme d’application 
strictement locale, basé sur le droit de propriété et qui risquait d’être exercé d’une manière discriminatoire par 
rapport à certains groupes sociaux. 
Devant cet état de fait, le rapport de la CPU propose une vision diamétralement opposée de l’urbanisme et de 
l’aménagement du territoire : «à un ordre privé, libéral, garanti par l’arbitrage judiciaire, s’opposera un ordre 
public, bureaucratique, géré par l’administration publique (Trépanier, 1982, p. 24). » Son étude “scientifique” 
de la notion de planification puisant autant à la documentation américaine que française l’amène à proposer rien 
de moins qu’une restructuration de l’appareil gouvernemental en fonction de l’aménagement du territoire. Dans 
sa proposition de loi cadre de l’urbanisme, le rapport de la CPU énonce un ensemble de prérequis applicables au 
palier interministériel et aux autres structures administratives (CPU, 1968, chap. 7 pp. 3-34). Ainsi, à 
l’administration centrale du gouvernement du Québec sont rattachés une direction générale du plan, un conseil 
de la planification et des comités interministériels. Ces organismes trouvent leurs contrepartie déconcentrées 
sous la forme de directions régionales du plan, de centres administratifs régionaux, de conseils régionaux de la 
planification et de bureaux régionaux de chaque ministères. En outre, le rapport propose un ensemble renouvelé 
d’instruments. Le plan d’urbanisme auquel se rattachent plusieurs autres instruments devient le principal outil 
au palier local. Le zonage est entièrement revu pour en faire un instrument de planification de l’urbanisation, 
empruntant des formules à la législation française tel que les ZUP (zones d’urbanisation prioritaire) et les ZAD 
(zones d’aménagements différé). 
Plusieurs années de débats, incluant deux projets de législation, séparent le dépôt du rapport de la CPU (1968) 
et l’adoption de la première loi-cadre sur l’aménagement au Québec (1978). Considéré comme trop centralisé et 
technocratique, le projet de loi-cadre intégré au rapport de la CPU est suivi par l’avant-projet de Loi de 
l’urbanisme et de l’aménagement (1972). Même s’il atténuait les aspects jugés excessifs de son prédécesseur, 
l’avant projet de loi est rejeté étant jugé trop technocratique. Le projet de Loi sur l’urbanisme et 
l’aménagement du territoire municipal présenté en consultation en 1976. Ce projet axé sur les agglomération 
urbaines, fit l’objet des critiques des petites municipalités voisines des agglomérations qui craignaient l’emprise 
des grandes villes. Le projet n’a pas de suite puisque les libéraux perdent le pouvoir aux mains du parti 
Québécois. 
8.4.4 — LA LÉGISLATION EN MATIÈRE D’AMÉNAGEMENT DU TERRITOIRE (ANNÉES 1970)
Élu en novembre 1976, le parti Québécois démontre rapidement sa volonté d’agir comme un bon gouvernement 
et il légifère dans plusieurs domaines jugés stratégiques. Cette volonté s’inscrit dans une perspective de 
décentralisation administrative. D’une part, les plus importantes agglomérations urbaines du Québec sont en 
proie à l’étalement urbain, ce qui est vu comme une source de problèmes et de coûts sociaux. D’autre part, la 
perte des meilleurs sols agricoles qui s’ensuit est une des conséquences les plus visibles de l’étalement urbain, 
tout particulièrement dans la région métropolitaine de Montréal. À titre d’exemple, dans un document de 
consultation (Agriculture Québec, 1978, pp. 4-5), le ministère de l’Agriculture citant une étude réalisée en 1966, 
indique que dans la région Sud de Montréal, près de 150 000 ha de terres agricoles avaient déjà été déstructurés 
— affectation non-agricole, spéculation foncière, aliénation à des non-résidents québécois — alors 
qu’en supposant une bonne gestion de l’utilisation du sol le besoin réel n’aurait nécessité que 13 700 
ha. Une législation pour protéger le territoire agricole se justifie non seulement pour améliorer 
l’indépendance alimentaire d’un Québec souverain, mais aussi du fait que la déstructuration des terres à la 
périphérie des agglomérations ouvre la voie à l’étalement urbain et que la remise en culture de ces terres 
pose de sérieuses difficultés.  
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C’est ainsi que sont adoptées deux importantes législations en 1978 : la Loi sur la protection du territoire 
agricole (LPTA) et, l’année suivante, la Loi sur l’aménagement et l’urbanisme (LAU).   
La perte irrémédiable d’importantes superficies des meilleures terres agricoles du Québec a engendré l’idée de 
protéger le patrimoine agricole que l’urbanisation menaçait dès les années 1950. D’abord lancée par les 
Libéraux, ce n’est qu’une dizaine d’années plus tard, en 1978, que le parti québécois, parti souverainiste dont 
une des motivations était de protéger l’autonomie alimentaire des Québécois, a légiféré en ce sens.  
La LPTA a instauré une forme de zonage dont la mise en oeuvre relève de la CPTAQ (Commission de 
protection du territoire agricoles du Québec) sous l’autorité du ministre de l’Agriculture. Moins de 2 % du 
territoire québécois, soit 606 000 hectares, est propre à l’agriculture alors que les sols de très haute qualité ne 
représentaient, en 1976, que 0,44 % du territoire, largement situés dans la région immédiate de Montréal. À 
l’origine, la loi s’applique sur la base du territoire des municipalités. En 1979, la CPTAQ procède à la 
délimitation de la zone agricole permanente de chaque municipalité en se basant sur des critères de potentiel 
agricole. Cette zone est appelée la zone verte. Chaque municipalité se voit octroyer une réserve d’espace pour 
les besoins de son expansion future. Cet espace du territoire municipal, communément appelé la zone blanche, 
est généralement adjacent au noyau urbain existant et de superficie équivalente.  
Carte 28 — La zone agricole du Québec 
    Source : CPTAQ (2007) 
Avant que ne soit fixées les limites exactes et définitives de la zone blanche, chaque municipalité a été invitée à 
faire valoir son point de vue auprès de la CPTAQ.  
L’agriculteur propriétaire d’une terre située dans la zone verte reçoit du ministère de l’agriculture une 
subvention annuelle couvrant la plus grande partie de la taxe foncière municipale. Par contre, le propriétaire 
d’une terre située dans la zone blanche doit supporter la taxe foncière établie sur la base de la valeur marchande 
à des fins non agricole de sa propriété.  
La Loi interdit les utilisations non agricole de l’espace dans la zone verte; par contre, les règles qui régissent 
l’exercice des droits acquis est sous la responsabilité des municipalités. Toute nouvelle utilisation à des fins non 
agricole d’une terre située dans la zone verte doit faire l’objet d’une demande d’autorisation à la CPTAQ. Celle-
ci rend ses décisions à partir de critères relatifs à l’agriculture et respectant l’article 12 de la Loi selon laquelle :   
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«Pour exercer sa compétence, la commission tient compte de l'intérêt 
général de protéger le territoire et les activités agricoles. À cette fin, elle 
prend en considération le contexte des particularités régionales. La 
commission peut prendre en considération tous les faits qui sont à sa 
connaissance. 1978, c. 10, a. 12; 1989, c. 7, a. 4; 1996, c. 26, a. 9.»
La carte 28 délimite la zone agricole. Depuis l’adoption de la Loi, de nombreuses demandes d’exclusions ont 
été adressées à la CPTAQ. À la fin des années 1980, lors du retour d’un gouvernement libéral, d’importantes 
superficies ont été exclues de la zone verte particulièrement dans la région de Montréal, mais il y a un accord 
sur le fait que cette loi a eu des effets importants pour restreindre l’étalement urbain, sans toutefois l’avoir 
complètement enrayé. 
Enfin, c’est en 1978 qu’est adopté la LAU. Contrairement au schéma de loi-cadre contenu dans le rapport de la 
CPU, la LAU n’entraîne pas de restructuration de l’appareil gouvernemental, étant donné que les décisions sur le 
contenu des schémas d’aménagement sont décentralisés au palier des MRC, il suffira d’une table de 
coordination auprès du conseil exécutif pour s’assurer que les schémas d’aménagement respecte les orientations 
du gouvernement, de ses ministères et mandataires. L’Office de planification et de développement du Québec 
créé à  ce t  e f f e t  dans les années 1960, disparaîtra dans les années 1980. Marie-Odile Trépanier exprime 
cette évolution à l’aide de formules éloquentes: « À bien des égards, écrit-elle, la LAU constitue un compromis 
entre le système existant antérieurement et les ambitions exprimées pendant les années 1960 au Québec », 
formant « un amalgame de tradition et de modernisme. (…) un habile compromis entre le vécu traditionnel qui 
reposait sur l’autonomie locale et les nouveaux pouvoirs étatiques développés surtout depuis la Révolution 
tranquille (idem, P. 30). »
»  
Les MRC sont créées à partir des anciens conseils de comtés — créés en 1855 — dans le cadre d’une vaste 
consultation au cours de laquelle les citoyens de chaque municipalité ont choisi, sur le concept de région 
d’appartenance, à quelle MRC ils souhaitaient se joindre. Chaque MRC regroupe un nombre plus ou moins 
grand de municipalités. Elle est dirigée par le préfet qui est maire d’une des municipalités constituantes issu du 
conseil des maires de la MRC. Son budget de fonctionnement provient des municipalités membres et est établi 
au prorata de leur population. Une de ses principales responsabilités est l’élaboration d’un schéma 
d’aménagement de son territoire, auquel doivent être conformes les règlements d’urbanisme des municipalités 
locales. Le schéma d’aménagement de la MRC, lequel a un caractère indicatif, présente les grandes affectations 
du sol pour un horizon de vingt ans. Le gouvernement et ses mandataires fournissent à la MRC un document 
faisant état des projets qu’il entend réaliser sur son territoire. 
Il y a un consensus pour reconnaître que la LPTA a contribué d’une manière significative depuis son entrée en 
vigueur à freiner l’étalement urbain dans la région de Montréal. Par contre, le bilan des schémas des MRC de la 
région de Montréal, surtout la première génération préparée dans les années 1980, est loin d’être positif. 
8.5 — LA PLANIFICATION STRATÉGIQUE MÉTROPOLITAINE 
Avec le recul, on peut identifier au cours du XXe siècle un ensemble d’éléments et d’idées ayant part à la 
formation d’une doctrine d’aménagement de l’agglomération montréalaise. D’abord l’idée d’une structure de 
gouvernance métropolitaine qui permettrait l’application d’une vision d’avenir satisfaisante à l’intérêt public 
tout en étant acceptable à l’ensemble des intérêts plus restreints, locaux et sectoriels. Le problème qui se posait 
en était un à la fois de gestion de l'utilisation du sol et de gouvernance du palier municipal.  
Jusqu'à la fin du XXe siècle, des efforts considérables seront requis pour jouer sur ces deux plans.  La mise en 
place d’une cadre juridique de l’aménagement, la formation de personnel spécialisé en urbanisme et 
l’organisation d’une structure professionnelle  Durant les décennies qui ont suivi le deuxième conflit mondial, 
on verra se succéder un ensemble de tentatives pour appliquer à l’agglomération montréalaise des stratégies 
d’aménagement à caractère métropolitain. Alors en pleine croissance, à la fois démographique et économique, 
le Québec — et l'agglomération de Montréal en particulier — avait besoin d'un cadre juridique et institutionnel 
en matière d’aménagement du territoire.  Durant cette période la réflexion autour d’une doctrine 
d’aménagement de la région de Montréal a été fertile et plusieurs idées ont été proposées.  
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8.5.1 — EXPO 67 
Sans avoir — au sens strict du terme  — donné lieu à un plan stratégique de la région métropolitaine de 
Montréal, Expo 67 est certainement l’événement du XXe siècle qui a produit les plus importantes conséquences 
sur la forme, sur les paysages de l’agglomération montréalaise ainsi que sur sa culture58. Elle constitue un 
événement charnière et, par trois aspects distincts, présente un intérêt du point de vue de l’aménagement du 
territoire et de l’urbanisme : (1) le choix du site, (2) la thématique et l’implication des urbanistes et autres 
concepteurs ainsi que (3) l’importance de l’infrastructure de transport sur l’agglomération de Montréal.  
On doit bien admettre que cette manifestation de portée mondiale fut un immense succès, mais il faut rappeler 
que ce fut aussi une occasion manquée, elle aurait pu être le ferment d’une doctrine d’aménagement et l’amorce 
d’un plan stratégique tourné vers le XXIe siècle. Rappelons d’abord qu’Expo 67 fut réalisée sous les auspices 
d’une organisation tripartite formée par le gouvernement du Canada, le gouvernement du Québec et la Ville de 
Montréal. Cette dernière était responsable de choisir le site.  Jean Drapeau — maire de Montréal pendant près 
de 30 ans entre 1954 et 1986 — réussit à convaincre tout le monde de tenir l’événement dans le Saint-Laurent, le 
long de la voie maritime, sur des îles construites et sur l’île Sainte-Hélène agrandie. Le caractère féérique de 
l’Expo devait beaucoup aux qualités du site, aménagé en un temps record et à grand frais avec la nécessité de 
déplacer de grandes quantités de matériaux de remblayage. En réalité, c’est en envisageant un tout autre site que 
la Ville de Montréal avait présenté sa candidature en 1962 et qu’elle a obtenu le privilège d’y tenir cette grande 
manifestation. L’équipe du service de l’Urbanisme de la Ville de Montréal — dont le directeur Claude 
Robillard, Daniel et Blanche Van Ginkel et Hans Blumenfeld59 — partageaient l’avis que le site des îles n’était 
pas le meilleur choix (Legault, 2002, pp. 73-86). Une réflexion conceptuelle et une recherche rigoureuse de site, 
les amènent à proposer un emplacement sur l’Île de Montréal (voir la carte 29). Pas moins de trente sites 
potentiels ont fait l’objet d’une comparaison à partir de critères tenant compte de l’expérience d’autres villes. 
Ces critères comprenaient la proximité du site par rapport au centre de l’agglomération, la possibilité après 
l’événement de récupérer les infrastructures nécessaires à l’Expo au profit de la collectivité montréalaise et 
enfin, doter Montréal de grands équipements: palais des Congrès, centre sportif (stade d’été et d’hiver), musées 
et casino — inexistants à cette époque. 
En janvier 1963, lors d’un congrès de l’Ordre des Architectes du Québec, Blanche Lemco Van Ginkel dévoile la 
proposition de concept pour Expo 67 dont le thème était encore à ce moment « l’homme dans la ville ». La 
réflexion sur laquelle se basait l’idée était à l’avant garde. Après une revue des grandes expositions du XIXe 
siècle, de Paris, de Londres, de Philadelphie et de Chicago — qu’elle présente comme des produits de la 
révolution industrielle — il fallait, insistait-elle, revenir à l’esprit des première expositions qui ambitionnaient « 
... la réalisation de nouvelles forces sociales et techniques pouvant changer le monde. » Les expositions du XXe 
siècle (particulièrement celle de New-York en 1939) « étaient basées sur le prestige national et les produits 
compétitifs (Van Ginkel, 1963, p. 6).»  Ces expositions — de purs spectacles servant de prétexte à des 
réjouissances grandioses (Ibid. p. 11) — ont connu un certain succès, mais Blanche Van Ginkel voyait dans 
Expo 67: « l’occasion d’une démonstration en microcosme du défi potentiel de l’environnement humain. (Ibid, 
p. 7) » Elle y voyait une chance unique pour s’interroger sur «la place à accorder à la science et aux
manipulations de l’environnement par l’homme, non comme des fins en soi mais en termes de moyens pour
satisfaire les besoins et aspirations de l’humanité.»
Au printemps 1963, les circonstances changent rapidement. Le programme de l’exposition que le Centre 
Canadien d’Architecture consacrait en 1993 au thème Images des villes idéales — Les expositions universelles: 
«Le Canada prend soudainement conscience d’Expo 67 et, bien sûr, une 
pléiade de nouveaux intérêts puissants se font entendre. (...) Le parti Libéral 
de Lester B. Pearson est porté au pouvoir à Ottawa. Le projet est revu et le 
nouveau gouvernement renégocie toutes les ententes précédentes. Un 
nouveau consensus se crée. Drapeau privilégie désormais la construction 
de deux îles sur le Saint-Laurent. À Montebello, au Québec, des experts 
adoptent un nouveau thème pour l’exposition, «Terre des hommes». La 
58 Première Exposition universelle et internationale sanctionnée par le BIE (Bureau international des expositions) à n’avoir jamais été 
tenu en Amérique du Nord, elle attire à Montréal 50 millions de visiteurs venus des quatre coins du monde. Pas moins de 60 pays et une 
quarantaine d’entreprises sont présents durant 6 mois. 
59 Legault ne manque pas toutefois d’indiquer que dans son autobiographie, Hans Blumenfeld s’est rétracté de son opposition au choix de
Jean Drapeau (Blumenfeld, 1987, p. 263). 
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société de l’exposition confie tout de même à Sandy Van Ginkel la 
responsabilité de la planification et la direction de la difficile conception 
des îles, jusqu’à ce que le projet soit approuvé par la Chambre des 
communes, en décembre 1963. Mais depuis la saison triomphale d’Expo 67, 
les îles Sainte-Hélène et Notre-Dame posent à Montréal un dilemme 
d’intégration chronique, et l’on ne peut s’empêcher de jeter un regard 
nostalgique sur le projet abandonné des Van Ginkel (CCA, 1993, p. 28).» 
La réflexion des urbanistes conseils de Montréal a néanmoins influencé la conception d’Expo 67, qui fut — il 
faut tout de même le souligner — beaucoup plus qu’un simple spectacle. Mais avec le choix du site des îles, 
l’idée d’utiliser la trame urbaine de Montréal pour orienter l’urbanisation selon une alternative viable à la 
banlieutisation inspirée de l’étalement urbain étatsuniens n’a malheureusement pas été retenue. La construction 
des îles, une entreprise qui serait tout à fait impensable avec les lois environnementales d’aujourd’hui, a drainé 
beaucoup de ressources énergétiques, financières et intellectuelles qui aurait pu être consacrées à construire à 
Montréal un modèle de démonstration plus judicieux et plus utile de la vie urbaine pour le nouveau millénaire.  
Carte 29 — Site potentiel pour EXPO 67 
 Source: Legault, 2002, p. 79 
8.5.2 — MONTRÉAL HORIZON 2000 (RENDU PUBLIC EN AOÛT 1967) 
Entre la fin des années 1950 et les années 1980, le service de l’urbanisme de la Ville de Montréal offrait la seule 
équipe multidisciplinaire apte à cerner la problématique de l’aménagement de la région métropolitaine de 
Montréal. Celui-ci est d’ailleurs à l’origine de la première véritable tentative pour amorcer la construction d’une 
doctrine d’aménagement. En fait, l’expression doctrine d’aménagement ne faisait pas partie du vocabulaire 
utilisé, mais l’objet même de Montréal Horizon 2000 était en concordance avec l’esprit d’une doctrine 
d’aménagement, tel que présentée au chapitre 2. 
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Le mandat du service de l’urbanisme se limitait au seul territoire sous la juridiction de la Ville de Montréal, bien 
que celle-ci fut habilitée à réaliser des études sur l’économie, la démographie et le transport pour l’ensemble de 
l’île de Montréal. La plus grande contrainte de l’époque était le manque de données et de connaissance du 
territoire. L’idée de Montréal Horizon 2000 a germée dans la mouvance des grands projets des années 1960 — 
Expo 67, le métro, les grands chantiers de rénovation urbaine et le réseau autoroutier — qui allaient transformer 
profondément le visage de Montréal. Au début des années 1960, le géographe Harry Lash était chef de la 
division des Études d’ensemble au service de l’urbanisme. Il en fut selon Guy R. Legault, «le créateur et l’âme 
dirigeante (Boisvert, 2000b, p. 4).»  À la même époque, Guy R. Legault était chef de la division de 
l’aménagement urbain et il a lui-même participé au projet : « (...) Montréal Horizon 2000, ce n’était pas un plan 
mais plutôt un outil pour susciter une discussion sur l’avenir de la région montréalaise : prévoir un réseau 
d’espaces libres, assainir et protéger l’environnement, contrer la spéculation foncière, prévoir l’infrastructure 
de transport, ménager la qualité de la vie, la sécurité et le confort et mettre en valeur les paysages (Boisvert, 
2000b). »  
Harry Lash a réussi à intéresser le maire Jean Drapeau qui en fait son propre projet, y voyant un moyen pour 
concrétiser sa grande idée, « Une île, une ville ». Devenu une initiative officielle de la ville, la préparation du 
plan témoin Montréal Horizon 2000 mobilise une partie des effectifs du service durant quatre années sans que la 
Ville de Montréal ne dispose, en vertu de sa charte, des compétences juridiques et politiques que le projet aurait 
demandées. Avec ses 10 000 km2, c’est-à-dire l’espace compris dans un cercle de 35 milles (56 km) de rayon à 
partir du centre-ville de Montréal, le territoire d’étude était largement hors de la juridiction de la Ville de 
Montréal.  
Carte 30 — Montréal Horizon 2000 
Source : Ville de Montréal, 1967 
Le plan témoin, représenté par la carte 30, propose une structure de développement régional comportant deux 
axes : un axe de croissance économique le long du Saint-Laurent regroupant les activités portuaires, les activités 
dépendant du transport fluvial ou consommant beaucoup d’eau. Cet axe ira de Valleyfield à Sorel-Tracy. 
L'AGGLOMÉRATION MONTRÉALAISE: une vision métropolitaine difficile 
-190-
Perpendiculairement à celui-ci se trouve un axe de peuplement auquel se rattachent des zones industrielles et 
tertiaires, en direction des Laurentides et des Cantons de l’Est. La Ville de Montréal et une dizaine de 
municipalités contiguës forment le point de rencontre et le cœur de l’agglomération.  
Figure 15 — L'organisation urbaine 
       Source : Ville de Montréal, 1967 
De cette esquisse, on tirait d’importantes conséquences quant aux besoins en infrastructures de transport, de 
gestion de l’eau, de même qu’en construction de logements pour l’an 2000. On y prévoyait une hiérarchisation 
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de cellules urbaines dont l’intégration à l’ensemble devait répondre à des règles conceptuelles spécifiées dans le 
plan témoin (figure 15).  
La plupart des éléments caractéristiques d’une doctrine d’aménagement telle que définie au chapitre 2, se 
retrouvent dans le plan témoin de Montréal Horizon 2000. Il s’agit bien, d’un ensemble d'idées applicables à 
l’organisation spatiale d’une région, un cadre de référence cohérent permettant de formuler des stratégies. Les 
principes d’organisation spatiale du plan témoin concordent bien avec la définition du concept de doctrine 
d’aménagement présentée précédemment (voir tableau 1).  
Le document d’accompagnement énonce des principes d’organisation spatiale particulièrement sur les thèmes 
suivants : 
• l’organisation urbaine ;
• le système de transport et ses aménagements ;
• les centres de commerce et autres activités non résidentielles et non industrielles ;
• les zones d’habitation ;
• les espaces ouverts.
Ces principes sont présentés selon les trois éléments fondamentaux de la structure spatiale proposée pour la 
région métropolitaine à savoir : (1) le centre ; (2) émanant de celui-ci des corridors radiaux le long desquels sont 
disposés des centres sous régionaux et (3) les satellites en périphérie de la région. La figure 15, présentée ici à 
titre d’exemple, énonce les principes de base de l’organisation urbaine. Il est évident que l’objet de la 
présentation n’avait rien d’un plan. Il s’agissait de propositions d’orientations à caractère schématique et 
conceptuel destinées à amorcer une discussion avec l’ensemble des partenaires de la région et le gouvernement 
provincial. Un des aspects importants était de hiérarchiser le système de transport sur la base d’un réseau 
ferroviaire rapide entre les satellites et le centre, de lignes de tram et d’autobus express au niveau sous régional 
et local, le tout accompagné d’un réseau routier d’appoint. En fait, les villes de Saint-Jérôme, Lachute, 
Valleyfield, Saint-Jean, Sorel et Joliette étaient considérées comme des villes-satellites de Montréal qu’on 
destinait à accueillir une partie de la croissance démographique anticipée.  
Avec quelques années de recul les projections démographiques se sont avérées beaucoup trop optimistes. En 
effet, on posait l’hypothèse que la démographie allait évoluer selon le rythme qu’elle avait maintenu depuis 
1945 selon lequel la région de Montréal allait comprendre en l’an 2000 — alors un horizon de 35 années — une 
population de 6 680 000, dont 2 660 000 sur l’île de Montréal et 930 000 sur l’île Jésus. En réalité, il s’agissait 
de projections linéaires, excluant les scénarios plus faibles, qui ne se sont jamais matérialisés. Ces prévisions 
démographiques n’en ont pas moins été retenues par les urbanistes de la nouvelle Ville de Laval, jusque dans les 
années 1970.  
En août 1967, le maire de Montréal, Jean Drapeau, présente le plan témoin à un auditoire comprenant des 
représentants de 300 municipalités de la région. Il offre les services en soulignant qu’il n’entretenait pas de 
visée territoriale. L’initiative est reçue tièdement. Le gouvernement du Québec exprime ses remerciements polis 
aux autorités de la Ville de Montréal et dans les mois qui suivent, on s’empresse d’oublier l’affaire. Les élus 
municipaux concernés ont-ils craint d’être sous le joug de Montréal ?  Le gouvernement du Québec a-t-il été 
effrayé par l’ampleur du projet ou a-t-il vu dans l’initiative de la Ville de Montréal une menace à l’exercice d’un 
pouvoir qui lui revient en exclusivité ?  La vérité se trouve sans doute dans tout cela.  
Une des conditions essentielles à la construction d’une doctrine d’aménagement n’était toutefois pas satisfaite à 
savoir, l’existence d’une agence investie des compétences nécessaires pour amorcer et maintenir un dialogue 
fructueux avec toutes les instances intéressées. La structure de gouvernance n’était pas en place et ce n’est que 
trente-cinq ans plus tard que la CMM, sur un territoire plus restreint, a été instaurée.  Il faut bien admettre que 
Montréal Horizon 2000 a été une occasion manquée d’amorcer un dialogue et une concertation régionale.  Par 
la suite, on assiste au triomphe du laisser faire et du chacun pour soi. 
Comme le souligne Marie-Odile Trépanier (2001, p. 324) : 
« Cette manière de procéder, par une vision futuriste, riche d’idées et de 
propositions, mais peu opérationnelle, rappelle de nombreux projets 
d’agglomération formulée dans plusieurs grandes agglomérations au cours 
de la denière décennie. Sous des titres tels que Vision 2010 (San 
Francisco), Vision 2020 (Seattle), Metro 2040 (Portland, Oregon) ou même, 
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en France, Lyon 2010, le point commun de la plupart des documents est de 
proposer non pas un outil juridique de contrôle de l’utilisation du sol, mais 
une vision globale, un cadre de référence, en vue de mobiliser les décideurs 
et les acteurs régionaux dans le sens “d’actions concertées”. Ces projets 
d’agglomération visent aussi à stimuler l’intérêt relativement aux avantages 
de choix cohérents et en même temps audacieux. Montréal a fait figure de 
précurseur, en élaborant une approche originale et souple, qui sera reprise 
par la suite ailleurs. Sait-on par exemple qu’une partie des spécialistes du 
service d’urbanisme de Montréal a exporté cette méthode à Vancouver, ou 
ils ont contribué à la production, en 1978, de la Strategy for a Livable 
Region, une vision stratégique qui aura un impact probablement plus 
effectif que celui d’Horizon 2000 ? » 
8.5.3 — L’OPTION PRÉFÉRABLE D’AMÉNAGEMENT DE LA RÉGION DE MONTRÉAL 
Montréal Horizon 2000, demeura sans réponse parce que les fonctionnaires jugeaient qu’il n’était pas opportun 
d’adopter une stratégie d’aménagement pour la région de Montréal sans que n’ait d’abord été adopté un cadre 
global, comme le recommandait la CPU.  
Jusqu’à 1976, le gouvernement Libéral propose quelques projets de Loi-cadre sur l’aménagement et un projet 
de Loi sur la protection du territoire agricole, mais aucun ne débouche sur une législation. Il faut dire qu’au 
début des années 1970, beaucoup d’attention était accaparée par le projet d’aménagement d’un nouvel aéroport 
international au nord-ouest de Montréal. Le gouvernement du Québec créé une équipe d’urbanistes — le 
SATRA (service d’aménagement du territoire de la région aéroportuaire) — responsable de préparer un schéma 
d’aménagement de la région aéropoortuaire. Au même moment, le gouvernement du Québec créée la CDRM 
(Commission de développement de la région de Montréal). Cette table de concertation, à laquelle participe 
l’ensemble des ministères provinciaux, doit coordonner les immobilisations publiques pour en maximiser les 
retombées régionales.  
En 1976, une fois le mandat du SATRA complété, l’équipe d’une vingtaine d’urbanistes se joint au bureau 
montréalais du ministère des Affaires municipal. La question de l’étalement urbain, toujours sans contraintes 
dans la région de Montréal, attire l’attention et donne lieu au dépôt d’un rapport (Gouvernement du Québec, 
1977). En février 1978, le gouvernement adopte officiellement l’option préférable d’aménagement de la région 
de Montréal, qui s’appui sur la LPTA et la LAU et constitue la réponse au problème. Tenant sur deux pages, 
cette politique vise « la consolidation du tissu urbain à l'intérieur du périmètre urbanisé et au réaménagement 
accéléré de l'île de Montréal en terme de qualité de vie. »  
L’option préférable d’aménagement de la région de Montréal comporte les six éléments qui suivent : 
• Occupation des aires vouées à la résidence déjà viabilisées ou en voie de l’être
• Occupation prioritaire de l'île de Montréal
• Extension de l’urbanisation dans Laval
• Extension et la consolidation de la construction dans l’agglomération de Longueuil
• Développement contrôlé dans les agglomérations périphériques
• Arrêt de l'urbanisation en dehors des agglomérations
Ces éléments sont susceptibles d'être atteints concurremment, mais le rythme d'évolution de chacun pouvait être 
influencé par les ressources disponibles et l'efficacité des mécanismes institutionnels habilités. 
En 1984, et à plusieurs reprises par la suite, le gouvernement du Québec a renouvelé son engagement dans 
l’option préférable. Ces principes devaient être concrétisés grâce à un processus permanent d’analyse de la 
cohérence des dépenses gouvernementales (ministères et mandataires du gouvernement). La LAU prévoyait des 
mécanismes pour assurer que les schémas des MRC qui venaient d’être créées, tiennent compte des orientations 
gouvernementales et s’inscrivent dans une vision de l’ensemble de la région métropolitaine.  
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L’option préférable connut quelques résultats positifs dont l’Opération 20 000 logements qui y était 
indirectement rattachée qui a permis de freiner l’exode vers la banlieue. Dans les échanges subséquents 
entre le gouvernement et les instances locales et supra municipales de la région de Montréal, il fut de moins 
en moins question de l’option préférable et encore moins de la vision de l’agglomération de Montréal qu’elle 
contenait. Si le gouvernement diffère temporairement les projets d’extension du réseau autoroutier, il faut 
constater que la Loi sur la protection du territoire agricole est adoucie — par un accroissement de la zone 
blanche à même la zone verte — et que les efforts de réhabilitation de l’agglomération centrale restent lettre 
morte.  
Parmi les raisons qui peuvent expliquer cet échec, on peut citer le manque de volonté politique et de leadership 
gouvernemental — particulièrement avec la prise de pouvoir par les Libéraux en 1985 — devant le phénomène 
de l’urbanisation dans la région de Montréal. Le gouvernement n’a pas été en mesure de créer un consensus, ou 
même une convergence minimale dans les intérêts des municipalités du centre et de la périphérie. Le 
gouvernement libéral a même versé six fois plus d’argent en banlieue qu’à Montréal entre 1988 et 1992 dans le 
cadre des programmes d’accession à la propriété (Vailles, 1995, pp. 10-11). Il faut dire aussi qu’à défaut d’une 
fiscalité d’agglomération, les taux de taxe foncière des municipalités de la CUM, deux fois plus élevés que ceux 
des autres municipalités de l’agglomération, ne pouvaient que favoriser l’étalement urbain. Force est de 
reconnaître qu’au total, l’option préférable fut un demi-échec. 
8.5.4 — ARCHIPEL DE MONTRÉAL 
Le projet Archipel de Montréal n’a pas donné lieu à un plan stratégique d’aménagement métropolitain au sens 
classique du terme. Il n’en constitue pas moins un point de repère important dans la construction d’une doctrine 
d’aménagement parce qu’il proposait un regard nouveau et une façon différente d’encadrer la prise de décision 
dans un grand projet multifonctionnel. Entre 1979 et 1985, ce projet a donné lieu à beaucoup de réflexions, 
d’études et de débats dont les résultats n’ont malheureusement pas été mis en application à leur juste valeur. 
On sait que l’eau est un élément incontournable de l’environnement montréalais. À partir de sa confluence avec 
la rivière Outaouais, le Saint-Laurent tombe de 35 mètres sur 100 kilomètres créant trois lacs, six chenaux, 
douze rapides, trois cents îles, mille kilomètres de rives, deux mille hectares de plaine inondable, formant ce que 
Jean Décarie, un des principaux artisans du projet, appelle : « une combinatoire infinie d’écosystèmes (Décarie, 
2003, p. 39).» Ces écosystèmes offrent à la fois des potentiels pour diverses catégories d’aménagements 
urbains, mais ils peuvent aussi opposer des contraintes avec lesquelles il importe de composer. 
Le projet Archipel de Montréal est issu de la rencontre de plusieurs éléments au cours de quelques décennies 
(Boisvert, 2004, p. 138) :  
• L’urbanisation galopante de la région métropolitaine et son débordement sur et au-delà de l’archipel depuis
les années 1950;
• Les dommages des grandes crues cinquantennales de 1974 et 1975 et la prise de conscience qu’ils ont
provoquée dans la population ;
• Un ensemble de constats dans des rapports d’experts : Comité sur la régularisation des eaux de l’Archipel
de Montréal (1976), Comité Saint-Laurent sur la qualité de l’eau (1978) et plusieurs autres portant sur les
différents problèmes liés au développement urbain et à son contrôle ;
• Les Lois-cadres des années 1970 (culture, environnement, agriculture, urbanisme) et l’énoncé de l’Option
préférable d’aménagement pour Montréal (1978)
En novembre 1979, le gouvernement du Parti québécois fonde le secrétariat Archipel, une structure 
décisionnelle sur les eaux de l’archipel de Montréal dont la responsabilité initiale consiste à établir la faisabilité 
du plan d'aménagement des eaux. Le secrétariat est piloté par le Conseil Exécutif et doit répondre à l'autorité 
d’un comité interministériel auquel siégeait Hydro-Québec. Les membres du secrétariat — qui compte plusieurs 
aménagistes — privilégient d’entrée de jeu une approche multifonctionnelle qui chercherait à optimiser toutes 
les dimensions de l’eau dans le contexte de bassins versants en milieu urbain. L’innovation préconisée par le 
secrétariat Archipel consistait à harmoniser les usages sociaux de la ressource hydrique à l’échelle d’un bassin 
hydrographique en milieu urbain, plutôt que de se limiter à l’exploitation de ses fonctions économiques. Comme 
le souligne Jean Décarie, ces dernières fonctions — navigation, force hydraulique, adduction et dilution — ont 
littéralement produit Montréal, mais l’ont coupé de l’eau. Ayant achevé leur développement vers 1960, avec le 
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parachèvement de la voie maritime du Saint-Laurent et de la centrale hydroélectrique de Beauharnois, la 
réappropriation de l’enveloppe environnementale des eaux de l’archipel de Montréal devenait possible et 
hautement souhaitable. Cette approche s’accordait plus ou moins bien avec les points de vue sectoriels des six 
ministères et d’Hydro-Québec qui siégeaient au comité interministériel. Pour éviter que les ministres cherchent 
à imposer chacun son point de vue sectoriel, l’appui du premier ministre René Lévesque à cette orientation, était 
précieux.  
Une fois établie la faisabilité technique du volet énergétique, le secrétariat Archipel prend en considération la 
faisabilité sociale. Il s’agit d’associer la population aux décisions grâce à une instance régionale qui établit un 
processus de régulation sociale dans chacun des six bassins versants concernés, soit les niveaux et les débits 
d’eau répondant le mieux à l’ensemble des besoins. On envisageait aussi la création d’une société de gestion 
régionale responsable de la construction, de l’exploitation et de la vente de l’énergie à Hydro-Québec. La rente 
obtenue financerait le coût de l’ensemble des installations de contrôle des eaux ainsi que des aménagements 
fauniques et récréatifs.  
Ainsi, au lieu de partir des points de vue sectoriels des ministères et organismes concernés, on demandait 
d’abord à des représentants de divers utilisateurs de l’eau — l’industrie manufacturière, les municipalités, la 
navigation commerciale, les activités récréatives (chasse, pêche, navigation de plein air), les écologistes, etc. — 
de s’entendre sur un paramétrage des valeurs significatives concernant l’eau. Une fois identifié l’ensemble des 
besoins en terme de débit-niveaux durant toute l’année,on procède à la conciliation des contraintes et des 
exigences des ministères et organisme public en cause.  
Dans la mesure où cette approche changeait les façons de faire de plusieurs ministères et organismes, l’appui du 
premier ministre s’avérait crucial, mais il allait se fragiliser avec la succession des tableaux politiques de la 
décennie des années 1980. Le référendum de 1980 éclipse toutes les priorités. Archipel est temporairement mis 
de côté durant la période pré-référendaire et par la suite, la morosité qui accompagne l’après-référendum fait 
que tout est suspendu. Le secrétariat Archipel se voit tout de même assuré du contrôle des enveloppes 
budgétaires et a les coudées franches pour organiser une table de concertation régionale, au printemps 1982. 
Cette table regroupait une bonne centaine de représentants de la région de Montréal qui voyait le projet comme 
une initiative régionale et non un projet du gouvernement québécois. Il y avait une volonté de créer une 
structure de planification, une société de développement des eaux de l’archipel, sous contrôle régional. Tous 
étaient favorables à une participation des ministères, pourvu que le conseil d’administration soit formé des 
actionnaires, c’est-à-dire de la plupart des membres présents à l’assemblée.  
À l’époque de la crise constitutionnelle et du rapatriement de la constitution canadienne — fin 1982 et début 
1983 — René Lévesque sombre dans la morosité et, à un moment où son leadership était plus nécessaire que 
jamais, le projet se dissout en préoccupations sectorielles. Chaque ministère et organisme obtient une 
exclusivité selon ses préoccupations sectorielles et la signature d’un accord multipartite n’est plus possible. 
Hydro-Québec obtient l’exclusivité du volet hydroélectrique et dès lors qu’un acteur plus gros que les autres 
prend le contrôle, la vision multifonctionnelle n’est tout simplement plus possible. Il faut souligner toutefois que 
le MLCP (ministère du Loisir, de la Chasse et de la Pêche) élabore un plan alternatif et propose une large 
gamme d'interventions d'aménagement intégrées, réalisable sans volet hydroélectrique et sans régulation des 
eaux. Chacun des bassins versant fait l’objet d’un schéma d’aménagement qui comprenait un résumé des 
connaissances accumulées, proposait un concept d’aménagement et identifiait les principaux acteurs. Le 
ministère crée une table de concertation par bassins, avec les municipalités, diverses associations, des groupes 
d'intérêt et des individus. Ces tables de concertation prennent connaissance du dossier, se l'approprient, 
délibèrent et arrivent à l’adoption d’un schéma concerté du bassin. L’étape suivante était leur transformation en 
agences de bassin. À l’approche des élections de 1985 qui allaient reporter les Libéraux au pouvoir, les 
préoccupations des partis politiques sont bien loin de ce que représente un plan d’aménagement à long terme. 
Archipel de Montréal est abandonné d’autant plus que le volet énergétique, source de financement des autres 
volets, a été mis en question. Le nouveau gouvernement retire le projet.  
Archipel de Montréal illustre bien la difficulté des acteurs de l’administration publique québécoise, d’arriver à 
un consensus sur un grand projet d’aménagement du territoire en mettant leur point de vue sectoriel au service 
d’une vision globale. On peut dire qu’il s’agit d’une autre occasion manquée, car on peut penser qu’il en aurait 
émergé une doctrine d’aménagement embrassant les dimensions essentielles du territoire métropolitain. L’idée 
d’aménager les eaux de l’archipel de Montréal ne redeviendra que le jour où une protection contre les 
inondations, l’élément déclencheur, s’avérera nécessaire. Des inondations dans la région de Montréal il y en a 
selon un cycle d'une trentaine d'années entre les hautes et les basses eaux.  
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8.5.5 — LE SCHÉMA DE LA CUM 
Comme nous l’avons vu précédemment, la CUM (communauté urbaine de Montréal) a exercé son rôle de 
coordination supramunicipal sur les municipalités de l’île de Montréal. La CUM était investie des compétences 
nécessaires à la gestion de plusieurs champs d’activités métropolitaines dont l’élaboration d’un schéma 
d’aménagement. Un tel schéma a bien été adopté en 1986, mais à défaut d’une volonté politique clairement 
affirmée de planifier l’organisation du territoire, sa portée fut restreinte aux quelques considérations qui 
faisaient consensus parmi les 29 municipalités constituantes. L’élaboration d’un schéma de deuxième 
génération n’a jamais mobilisé l’intérêt des élus ce qui peut s’expliquer par plusieurs causes. Le processus de 
planification a été suspendu en 1992, au moment de la mise sur pied du Groupe de travail sur Montréal et sa 
région.  
Comme l’indique Hubert Simard, ancien président de la commission de l’aménagement de la CUM de 1986 à 
1994, «en aucun moment les conditions conduisant à un exercice valable de planification du développement 
métropolitain n’ont été réunies (Bélanger et al., 1997, p. 47) »  Parmi les explication de cet échec, on peut 
mentionner l’évolution démographique selon laquelle la population de la CUM, au moment de la fondation 
représentait près des trois quart de l’agglomération, alors qu’elle n’en réunissait plus que 54 % au moment de 
son remplacement par la CMM en 2001.   D’autre part, il faut aussi mentionner que la LAU ne faisait pas 
obligation à la Ville de Montréal d’adopter un plan d’urbanisme conforme au schéma de la CUM. Ainsi, selon 
Simard (Idem, p. 47), «il n’y a pas de quoi s’étonner que le seul schéma d’aménagement produit [par la CUM] 
ai été un exercice pour la forme, pour répondre aux exigences de la loi sans plus.» Il souligne qu’il n’est pas 




9. FORMES URBAINES, PAYSAGES ET CADRES DE VIE
Le présent chapitre est un complément des deux chapitres précédents. Il illustre — à l’aide de photographies 
commentées — des formes urbaines, des paysages et des cadres de vie découlant des pratiques d’aménagement 
du territoire et d’urbanisme qu’il m’a été possible d’observer dans la Randstad et dans son coeur vert, et dans la 
région métropolitaine de Montréal. Ces photos donnent des exemples qui me semblent typiques et représentatifs 
d’habitats résidentiels, de milieux commerciaux, d’espaces publics et d’interfaces de transport. Je donne mon 
interprétation de Nord-Américaine et de Québécoise de ce que j’observe : d’abord la conurbation de Hollande et 
par la suite la région montréalaise. 
9.1 — LA CONURBATION DE HOLLANDE 
Les villes de l’actuelle conurbation de Hollande, grandes et petites, étaient pour la plupart déjà là au XVIIe 
siècle, le siècle d’or des Pays-Bas. Il y a bien sur quelques exceptions comme la ville de Zoetermeer, une ville 
satellite de La Haye ou encore la ville nouvelle d’Almere dans la province de Flevoland, dont la construction a 
débuté à la fin des années 1970 dans un espace qui était quelques dizaines d’années plus tôt occupées par les 
eaux du IJsselmeer. Ce n’est pas avant les années 1920, et grâce à l’avion, cette invention alors toute récente, 
qu’un humain a pu observer de ses propres yeux que par leur disposition ces villes affectaient la forme d’anneau 
entourant un espace voué traditionnellement à l’agriculture. Ce qui est remarquable, c’est que cette idée allait 
devenir une intention et la forme évoquée allait se consolider pour devenir un espace métropolitain.  
9.1.1 — UN ANNEAU DE VILLES ENTOURANT UN CŒUR VERT 
La diversité des formes et la complémentarité des fonctions urbaines sont les caractéristiques les plus essentielles 
de cet anneau de villes qu’est la Randstad. Cette diversité s’applique aussi au poids démographique des villes qui 
forment l’anneau : les quatre grandes villes, soit Rotterdam, La Haye, Amsterdam et Utrecht; les villes 
moyennes telles Haarlem, Leyden et Delft. Il faut ajouter les très nombreux villages et petites villes qui sont 
dans le coeur vert (Gouda, Bergembacht, Bodegraven). Depuis le dernier demi-siècle, les gouvernements 
successifs ont répondu aux pressions de l’urbanisation dans l’ensemble du pays et dans la Randstad. La 
construction de logements ne devait pas altérer le caractère de ces villes tout en évitant qu’elles ne se fondent 
l’une à l’autre par coalescence. Il fallait éviter que le cœur vert ne soit en proie à une urbanisation incontrôlée.  
Photo 1 — Centre-ville de Rotterdam 
L’architecture moderniste est véritablement devenue la signature urbaine 
de Rotterdam. C’est là un choix délibéré remontant à la reconstruction 
d’après-guerre. Voisin de la gare Centrale, cet ensemble d’édifices à 
bureaux exprime bien la centralité. Au-delà de la nécessité de tirer parti 
du potentiel élevé du site, par une densité d’occupation du sol 
relativement élevée, le paysage est marqué par une intention de créer un 
environnement à l’échelle humaine et demeurant convivial pour le piéton. 
Photo A. Boisvert / juin 2004 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Photo 2 — Le Lijnbaan 
Photo A.Boisvert / juin 2004 
Inauguré en 1953, le Lijnbaan est un des 
éléments innovateurs et modernistes du 
centre-ville de Rotterdam. Cette rue 
marchande exclusivement réservée aux 
piétons a inspiré non seulement de 
nombreuses villes néerlandaises, mais 
aussi plusieurs villes du monde et 
notamment en Amérique du Nord. 
Photo 3 — Aux abords du centre-ville 
          Photo A. Boisvert/ juin 2004 
On peut dire qu’aux Pays-Bas, la mixité 
de l’utilisation du sol est la règle 
générale.  Certains des quartiers qui 
jouxtent le centre-ville de Rotterdam 
présentent une mixité des fonctions 
résidentielle et commerciale dans des 
bâtiments qui datent pour la plupart du 
XXe siècle.  
Photo 4 — Habitat résidentiel aux abords du centre-ville 
     Photo A. Boisvert/ juin 2004 
Un exemple de voisinage résidentiel à 
proximité du centre-ville de Rotterdam. 
L’accès au réseau de transport en 
commun y est aisé de sorte que 
l’utilisation de la voiture privée 
demeure relativement restreinte. 
Comme c’est souvent le cas dans les 
grandes villes des Pays-Bas, les voies de 
circulation dans les milieux résidentiels, 
tout en étant bien articulées à la trame 
urbaine, n’ont pas une fonction de 
transit. Leur aménagement contribue à  
réduire la vitesse et assurer la sécurité. 
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Photo 5 — Rue Jacob Catsstraat (1896) 
Photo A. Boisvert / juin 2004 
Rotterdam a connu une forte 
croissance à la fin du XIXe siècle. 
Avant la loi de 1901 qui a imposé un 
code de construction, les nouveaux 
voisinages étaient largement faits de 
logements de qualité relativement 
moindre.  
Par contre, on retrouve à Rotterdam, 
comme dans les autres grandes villes 
de la Randstad, de grands projets 
résidentiels dont la conception répond 
à un souci de qualité, tel le quartier 
Vreewijk, oeuvre de Granpré Molière, 
Verhagen et Kok sur le modèle de la 
cité-jardin britannique.  
Photo 6 — Le Damrak vers la gare Centrale 
Photo A. Boisvert / mai 2002
Dans la ville historique d’Amsterdam, on 
s’efforce de protéger les gabarits et les ambiances 
urbaines traditionnelles même là où il n’a pas été 
possible de conserver les bâtiments anciens. 
Cette section du Damrak constitue le coeur même 
de l’agglomération d’Amsterdam avec à droite la 
bourse (œuvre de Berlage construit entre 1898 et 
1903) et la gare Centrale à l’extrémité de la 
perspective.  
La gare Centrale d’Amsterdam, le point le plus 
accessible de l’agglomération, donne accès à la 
gamme complète des modes de transport public : 
aviation (Schiphol se trouve à quelques minutes 
en train), TGV, réseau ferroviaire régional, 
métro, tramway, autobus, voiture taxi, mais aussi 
au vélo et à la marche. 
Photo 7 — Le long du Herengracht 
Photo A.Boisvert / mai 2002 
Le Herengracht est un des grands canaux de 
l’Amsterdam historique. Ces bâtiments qui 
souvent abritaient tout à la fois atelier, entrepôt 
et résidence témoignent de l’opulence des 
marchands au siècle d’Or.  
Aujourd’hui, ces quartiers sont en général à 
dominance résidentielle et maintiennent leur 
caractère multifonctionnel, car des 
établissements commerciaux occupent le rez-
de-chaussée sinon une partie plus importante de 
l’édifice. 
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Photo 8 — Vue sur le canal 
Photo A.Boisvert / mai 2002 
Les quartiers de la ville historique d’Amsterdam 
demeurent vivants et recherchés en tant qu’habitat 
résidentiel parce qu’en plus de leur cachet unique, 
ils offrent une gamme étendue de services à courte 
distance de marche. 
Photo 9 — Rénovation urbaine à Amsterdam 
Un exemple de rénovation urbaine sur la St. 
Antoniessbreestraat, dans le voisinage de la 
place du Nieuwmarkt. On conserve la trame 
urbaine et les gabarits ambiants. Les 
boutiques au rez-de-chaussée des bâtiments 
résidentiels maintiennent la 
multifonctionnalité. 
La rénovation permet de hausser la qualité 
générale du stock de logements tout en 
répondant à l’accroissement des besoins 
découlant de la croissance démographique et 
de l’augmentation du nombre de ménages. 
  Photo A.Boisvert / mai 2002 
 Photo 10 — La Kalverstraat 
 Photo A. Boisvert / mai 2002 
Aux Pays-Bas, les établissements de 
commerce de détail sont surtout localisés le 
long de rues ou autour de places réservées aux 
piétons. Sauf exception, les centres 
commerciaux, magasins-entrepôts et autres 
grandes surfaces de facture nord-américaine 
n’existent pas aux Pays-Bas. La Kalverstraat 
qui a longtemps été une des rues marchandes 
de prestige d’Amsterdam est maintenant un 
attrait touristique populaire.  
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9.1.2 — LES NOYAUX DE CROISSANCE URBAINE 
Durant les années 1960, lors de la publication du troisième rapport sur l’aménagement du territoire, la petite 
communauté rurale de Zoetermeer devient un des douze noyaux de croissance désignés par le gouvernement 
dans le but d’apporter une solution à la crise du logement. Étant situé à quelques kilomètres de La Haye, c’est à 
la problématique de cette grande ville que fut dédiée Zoetermeer. 
9.1.2.1 — Zoetermeer un des noyaux de croissance du troisième mémoire 
sur l’aménagement 
Photo 11 — Le centre multifonctionnel de Zoetermeer 
       Photo A. Boisvert / novembre 2006 
Aux Pays-Bas, un centre commercial 
n’est pas un aménagement 
monofonctionnel situé en périphérie 
et accessible uniquement en 
automobile. Ils sont en position 
centrale et le plus souvent à 
proximité d’une gare multimodale et 
offrent néanmoins des espaces de 
stationnements souterrains. Les 
magasins occupent le rez-de-chaussée 
d’immeubles résidentiels et sont 
ouverts sur une voie piétonne.  
Photo 12 — Immeubles d’habitation de densité moyenne et élevée 
    Photo A. Boisvert / juin 2004 
Photo A. Boisvert / juin 2002
Les immeubles sur la photo 12, à gauche, font partie d’un des 
voisinages de Zoetermeer. Leur architecture est sobre, mais 
ne manque pas d’élégance et bénéficie d’un aménagement 
paysager soigné.  
La photo 12, à droite donne, un exemple d’habitat résidentiel 
de densité plus élevée.  
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9.1.2.2 — Purmerend : un des centres de croissance des années 1970 
Photo 13 — Le centre marchand de Purmerend 
  Photo A. Boisvert / novembre 2006 
Dans les années 1960, la population de 
Purmerend était de l’ordre de 10 000 habitants, 
elle en compte maintenant 78 000. Dans les 
années 1970, la ville de Purmerend a acquis le 
statut de centres de croissance résidentielle — 
son rôle consiste à accueillir une partie de la 
population anticipée d’Amsterdam. 
Ce centre de croissance a été greffé à une ville 
déjà ancienne de la Hollande du Nord située 
dans le polder de Purmer qui fut asséché en 
1622. Cette plaine agricole est à la bordure 
externe de l’anneau de villes que forme la 
Randstad, à l’extérieur du coeur vert.  
Photo 14 — Densité résidentielle moyenne 
  Photo A. Boisvert / novembre 2006 
Purmerend est à une quinzaine de kilomètres au 
nord d’Amsterdam. Son accessibilité est 
assurée par le train, l’autobus et l’automobile, 
la ville étant adjacente à la A-7.  
Les voisinages aménagés il y a une quarantaine 
d’années ont bien vieilli et offrent un 
environnement résidentiel de bonne qualité. 
La construction se poursuit dans de nouveaux 
quartiers de sorte que la population pourrait 
dépasser 80 000 habitants en 2020. 
Photo 15 — Densité résidentielle élevée 
Photos A. Boisvert / novembre 2006 
Certains ensembles d’habitations présentent 
une densité élevée comme cette enfilade de 
six bâtiments de dix étages. Dans l’esprit des 
années 1960 et 1970, on atténuait l’effet de 
masse en plaçant ce genre de structures dans 
un écrin de verdure, dans l’esprit de la Charte 
d’Athènes. L’orientation selon un angle aigu 
par rapport à la rue joue dans le même sens 
tout en optimisant l’ensoleillement. 
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9.1.2.3 — Almere, ville nouvelle dans le Flevoland 
La ville d’Almere est un autre noyau de croissance urbaine situé dans le dernier des grands polders de la 
province du Flevoland, à une trentaine de minutes d’Amsterdam en train. Conçue dans les années 1970, cette 
ville nouvelle a accueilli ses premiers résidants au début des années 1980. Almere offre de l’emploi sur place à 
une partie de sa population.  
 Photo 16 — Une rue piétonière multifonctionnelle 
          Photo A. Boisvert / mai 2002 
Réservée aux piétons, la rue principale 
d’Almere débouche sur la gare Centrale. Très 
animée durant les week-ends, elle comprend 
des commerces et services au rez-de-chaussée 
et des logements aux étages supérieurs. Les 
fonctions institutionnelles (tel qu’hôpital, 
centre médical, bibliothèque publique, 
institution d’enseignement) ont aussi leur place 
près du coeur de la ville. Des parcs d’affaires 
regroupent des entreprises qui emploient une 
partie de la main-d'œuvre locale. 
Photo 17 — Immeubles d’habitation 
Almere offre aussi une variété d’habitats 
résidentiels dans un large spectre quant aux 
densités. Voici un ensemble d’immeubles à 
proximité d’un des grands parcs publics. 
         Photo A. Boisvert / mai 2004 
Photo 18 — Unifamiliales isolées 
       Photo A. Boisvert / mai 2002 
Les voisinages d’Almere comprennent des 
regroupements de maisons unifamiliales isolées, 
mais ce type d’habitat ne représente qu’une 
petite partie des habitations.   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Photo 19 — Des maisons en rangée 
La maison unifamiliale en rangée est un des types 
d’habitat les plus populaires de la ville d’Almere. On 
voit ici un autre exemple d'un aménagement qui 
n'exagère pas la place occupée par les voitures, bien 
qu'elles soient presque toujours présentes. 
   Photo A. Boisvert / mai 2002 
Photo 20 — Un voisinage d'Almere 
     Photo A. Boisvert / mai 2002 
En règle générale, les espaces réservés aux voitures dans 
les milieux résidentiels sont relativement restreints.  
Les lotissements sont conçus de telle sorte que la voie 
publique est avant toute chose un accès aux résidences 
offrant l’espace suffisant pour garer les voitures.  
L’aménagement contribue, partout en milieu résidentiel, 
à modérer la vitesse de la circulation. 
9.1.3 — LA VILLE COMPACTE : LES SITES VINEX 
Avec les années 1990, il est apparu important que les grandes villes de la Randstad puissent offrir des 
environnements résidentiels présentant une alternative de qualité à ce que peuvent offrir les banlieues. Les sites 
Vinex constituent une forme d’urbanisation compacte réalisée selon diverses formes de partenariats, par grands 
projets comprenant des milliers d’appartements. 
9.1.3.1 — Les “Eastern Docklands” : Java-eiland 
Photo 21 — Urbanisme multifonctionnel 
        Photo A. Boisvert / mai 2002 
Le voisinage multifonctionnel Java-eiland occupe 
une ile qui antérieurement faisait partie du port 
d’Amsterdam. Il s’agit d’une des 11 sous-zones du 
projet “Eastern Dockland” aménagé sous la direction 
de la Ville d’Amsterdam à compter de 1997. Ce vaste 
projet de ville compacte comprend 8 500 
appartements et 100 000 m2 d’espace commercial — 
bureaux, locaux d’affaires et mail —, ainsi que 20 
000 m2 voués aux services et à l’éducation 
(Hoppenbrouwer & Louw, 2005, pp. 975-982). 
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Photo 22 — Un rappel de la ville historique 
Le quartier Java-eiland occupe une ile 
longue et étroite qui faisait partie du port 
jusqu’aux années 1990. Le nouveau 
quartier est composé de plusieurs cellules 
entrecoupées par des canaux comme celui-
ci. Une voie piétonnière centrale rattache 
un parc terrain de jeu qui forme le coeur 
des cellules. 
Symboliquement, ces canaux apportent un 
peu de la ville historique dans ce tout 
nouveau quartier. 
         Photo A. Boisvert / mai 2002 
Photo 23 — Diversité des formes, des textures et des couleurs 
Photo A. Boisvert / mai 2002 
Certains centres de croissance —surtout ceux qui 
sont antérieurs aux années 1990 — se 
caractérisent par des voisinages parfois 
monotones.  
Le quartier Java-eiland tout au contraire 
recherche la diversité. Une randonnée pédestre 
dans la voie médiane du quartier réserve des 
surprises — diversité des formes, des textures, 
des couleurs et des volumes — dans une 
remarquable unité. 
Ce quartier représente une illustration concrète 
de la notion de qualité spatiale présentée dans le 
projet de cinquième mémoire. 
Photo 24 — La thématique de l’eau 
 Photo: A. Boisvert / mai 2002 
Un effort perceptible pour créer un milieu de 
qualité : 
• Proximité du centre et grande accessibilité
autant par les transports publics que la
voiture individuelle.
• Architecture soignée créant une variété de
formes et de volumes, de textures et de
couleurs.
• Thématique évoquant le passé du lieu, son
rattachement au port.
• La navigation est rappelée par la toponymie
référant à l’histoire du port.
• Rappel des canaux de la ville historique.
• Multifonctionnalité.
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9.1.3.2 — Zeeburg : IJburg 
Un des objectifs de ce vaste projet urbain qui comprendra jusqu’à 15 000 appartements est d’offrir aux ménages 
aisés une alternative à la vie en banlieue. On cherche à les retenir en ville en leur offrant un environnement de 
haute qualité offrant un accès facile à un vaste bassin d’emploi (plusieurs seront sur les lieux mêmes) et au 
centre d’Amsterdam avec ses attraits culturels, situé à quelques minutes en automobile ou par les transports 
publics. À cela s’ajoute l’ensemble des activités lié à la présence du réseau de canaux et de rivières ainsi que la 
proximité d’un vaste plan d’eau. 
Photo 25 — Tramway vers la gare centrale 
  Photo A. Boisvert / novembre 2006 
Lors de ma première visite, en juin 2004, IJburg 
était  encore un vaste chantier de construction, mais 
les premiers résidants occupaient déjà leurs 
appartements. L’infrastructure des trams est déjà en 
place, quoique la liaison des transports publics vers 
la gare Centrale se faisait par autobus.  
Les immeubles résidentiels de la première phase 
d’IJburg donnent le ton de ce que sera le projet 
complété. L’architecture n’a rien de monotone. Les 
ménages ont un accès à l’eau et aux activités 
aquatiques (plage et navigation de plaisance). Un 
espace central comprendra des édifices à bureaux et 
des commerces de proximité. 
Photo 26 — Habitat urbain et nautisme
   Photo : A. Boisvert / novembre 2006 
Rien de plus impressionnant qu’un habitat urbain — 
à quelques minutes en tramway du coeur 
d’Amsterdam — offrant aux résidants la possibilité 
de naviguer sur de grands plans d’eau ou d’explorer 
les régions du pays en partant de leur domicile. Une 
grande plage sablonneuse peut aussi être atteinte en 
quelques coups de pédales. 
L’espace est densément utilisé, mais cette densité 
qui demeure très acceptable est contrebalancée par 
un extraordinaire maillage de tous les modes de 
transport. L’automobile y est présente mais elle ne 
prend pas toute la place.   
Photo 27 — L’auto, le vélo et la marche 
La remarquable diversité des formes permet tout de 
même de garder un peu de l’unité de l’architecture 
urbaine traditionnelle des grandes villes de la 
Randstad.  
 Photo  A. Boisvert / novembre 2006 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9.1.4 — Le Coeur Vert 
Depuis les années 1950, la protection du cœur vert est au centre des préoccupations quant à l’aménagement de la 
Randstad. Dans un pays aussi densément occupé, les fonctions nécessaires à la vie en société — logement, 
activités économiques, infrastructures — sont perpétuellement à la recherche d’espace vital. D’avoir pu 
conserver des paysages ouverts dans ce contexte est une réussite remarquable; d'ailleurs, beaucoup de résidants 
des grandes villes y voient une nécessité vitale. 
Photo 28 — Les grandes cultures 
       Photo A. Boisvert / mai 2002 
Le coeur vert offre une étonnante variété de 
paysages. La ligne d’horizon est souvent modulée 
par les boisés entourant des plaines ou l’on pratique 
divers types de cultures. 
Photo 29 — La culture en serre 
La superficie affectée aux cultures en serres a pris 
d’importantes proportions au cours des dernières 
décennies. 
       Photo A. Boisvert / mai 2002 
Photo 30 — L’eau omniprésente 
         Photo A.Boisvert / mai 2002 
Entre les terres cultivées, boisées ou encore 
occupées par des villages ou des espaces 
urbanisés, l’eau est présente sous diverses formes 
dans le coeur vert : canaux, rivières, ou encore  
plans d’eau de toutes tailles couvrant d’anciennes 
terres agricoles qu’il serait trop couteux de 
remettre en culture. L’eau est la référence dans ce 
paysage plat. 
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Photo 31 — Des paysages bucoliques 
Le coeur vert est fait de nombreuses cellules 
agricoles restées à peu de choses près dans leur état 
plusieurs fois séculaires, et ce, malgré la présence 
d’intrusions urbaines, voire de nature industrielle. 
Ici, une route asphaltée, étroite et peu fréquentée 
offre une ambiance apaisante, ce qui est d’autant 
plus surprenant que la bordure urbaine habitée par 
une population de plus de six-millions se trouve 
rarement à plus d’une dizaine de kilomètres. 
    Photo A.Boisvert / mai 2002 
Photo 32 — Nautisme sur le Lek 
    Photo A.Boisvert / juin 2004 
Un voilier de plaisance sur la Lek — un des bras 
du Rhin — à quelques kilomètres en amont de 
Rotterdam. Ce cours d’eau qui traverse le cœur 
vert est aussi une artère très fréquenté par les 
barges qui distribuent les biens entre Rotterdam 
et l’intérieur du continent. 
La Lek coule entre des levées de terres et le plan 
d’eau domine la plaine agricole située de part et 
d’autre. 
Le cœur vert est très utilisé pour toutes sortes d’activités récréatives et particulièrement pour les activités et 
sports aquatiques. La photos 32 en donne un exemple. On y trouve aussi de grands plans d’eau qui sont 
d’anciennes terres agricoles affectées par la subsidence et dont la remise en exploitation ne serait pas rentable. 
Les week-ends elles accueillent de nombreux plaisanciers avec voiliers et planches à voile.  
Photo 33 — Église du village de Kanis 
     Photos A. Boisvert / mai 2002 
On voit ici une élévation latérale de l’église de 
Kanis, un tout petit village situé à quelques 
kilomètres au nord de Woerden.  
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Photo 34 — Voisinage résidentiel à Kanis 
Le village de Kanis est flanquée d’un 
petit voisinage résidentiel comme on 
en trouve parfois près des villages du 
cœur vert. 
En principe ce genre de hameau situé 
au milieu d’une large plaine agricole 
du cœur vert n’est pas un dortoir pour 
les travailleurs des grandes villes. 
Dans le cas présent, il n'y a pas de 
maisons de ferme le long des voies de 
dessertes rurales. 
Ailleurs, on trouve des maisons de 
ferme disposées en ruban rappelant le 
rang d’habitat traditionnel du Québec. 
    Photos A. Boisvert / mai 2002 
Photo 35 — Construction résidentielle à Boskoop 
 Photo A. Boisvert / mai 2002 
La construction résidentielle autorisée près des 
villages du cœur vert doit en principe répondre 
aux seuls besoins de la population locale. Comme 
le montre la photo 35, quelques résidences 
seulement s’ajoutent chaque année au village de 
Boskoop. 
Photo 36 — Un moulin (environs de Vinkeveen) 
Le moulin à vent demeure un composant 
normal des paysages du cœur vert. Même s’ils 
ne servent plus depuis longtemps à drainer les 
terres ou à moudre les grains, ils sont 
soigneusement entretenus et contribuent à 
l’identité du paysage traditionnel. 
Photo A. Boisvert / mai 2002 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Photo 37 — Les moulins du Kinderdijk 
Photo : A. Boisvert  / juin 2004 
À quelques kilomètres au sud de Rotterdam, sur 
la rive gauche de la Lek, se trouvent le groupe de 
moulins du Kinderdijk. Mis en place au XIVe 
siècle pour l’assèchement des terres du 
Alblasserwaard, ces moulins figurent depuis 1972 
à la liste du patrimoine mondial de l’UNESCO. 
La mise en valeur de cet espace très convoité 
contribue à la qualité et à l’intégrité des paysages 
uniques du cœur vert (Borger, Haartsen, Vesters 
et Horsten, 1998, p. 24).  
9.1.5 — MOBILITÉ ET INFRASTRUCTURES 
Toutes les formes de mobilité s’intègrent harmonieusement à l’infrastructure de transport et à l’utilisation du sol. 
Alors que l’Amérique du Nord privilégie tellement l’automobile individuelle, aux Pays-Bas, les divers modes de 
transport et l’organisation de l’espace public sont admirablement maillés. La gare Centrale d’Amsterdam est un 
modèle de multimodalité : le TGV, le réseau de trains régionaux et intercités, le métro, l’autobus régional, 
l’automobile, le vélo et le piéton se rejoignent en un même point. La photo 38, un montage illustrant l’ampleur 
du phénomène, montre le garage à vélo construit autour de l’an 2000 à proximité de la gare Centrale 
d’Amsterdam. Tous les quartiers de la ville sont accessibles par le tram et le métro, alors que les circuits 
d’autobus permettent d’atteindre toutes les localités de la Hollande du Nord.  
Photo 38 — Garage à vélos / gare centrale d’Amsterdam 
                       Photo A. Boisvert/mai 2002 
Photo 39 — Le tramway Photo 40 — L’autobus 
 Photo A. Boisvert/mai 2002   Photo A. Boisvert/mai 2002 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Photo 41 — Un arrêt sur la ligne “Zuid Tangent” 
Photo A. Boisvert / juin 2004 
Inaugurée en 2002, la ligne “ Zuid Tangent ” est 
intéressante de plusieurs façons. Le matériel 
roulant utilise des voies exclusives dotées d’une 
signalisation et d’un réseau performant 
d’informations aux usagers. Le design des arrêts 
est innovateur tant dans ses aspects techniques 
que dans son design.  
Le tracé de la ligne Tangent 
D’une longueur de 42 km, le circuit d’autobus 
Zuid Tangent (trait rouge sur la carte 9.1) est une 
voie de ceinture qui relie plusieurs destinations 
importantes — et nœuds de transport en commun 
— de la région sud d’Amsterdam. La ville de 
Haarlem (à l’extrémité gauche), l’aéroport de 
Schipol (au centre) et la gare multimodale 
d’Amsterdam zuidoost / Bijlmeer (à l’extrémité 
droite) sont quelques-uns des points desservis. 
Ce circuit d’autobus, jumelée à une route pour 
les voitures et une piste cyclable, est l’épine 
dorsale d’un corridor d’urbanisation en devenir. 
Le prolongement dans l’axe Bijlmeer / IJburg est 
envisagé pour 2014. En 2004, la ligne a accueilli 
8,5 millions de voyageurs, soit 6 % de 
plus que prévu. 
Source: http://nl.wikipedia.org/wiki/Zuidtangent /  (sans échelle) 
Photo 42 — Une partie du «boulevard ArenA» 
Photo A. Boisvert / novembre 2006 
L’extrémité Est du circuit d’autobus Zuid 
Tangent coïncide avec un des nœuds 
multifonctionnels parmi les plus 
dynamiques de la région d’Amsterdam. 
Ce projet est issu d’une concertation entre 
les divers paliers de gouvernement et 
plusieurs partenaires privés.  
La zone comprend le quartier 
multifonctionnel de Bijlmeer qui après sa 
mise en œuvre dans les années 1960 a 
connu des difficultés jusqu’au moment de 
sa desserte par les transports en 
communs. En 1987 on y a construit un 
complexe commercial, la porte 
d’Amsterdam (Amsterdamse Poort), le 
stadium Ajax, le parc d’affaires Amstel 
III et le siège social des banques ING et 
Amro. Le boulevard ArenA est un mail 
piétonnier de commerce de détail et de 
loisirs (cinéma, concerts, etc.). 
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Photo 43 — Le pont Erasmus de Rotterdam 
Le pont Erasmus, 
inauguré à la fin des 
années 1990, offre 
un nouveau lien 
entre les deux rives 
de la Meuse 
occupés par 
Rotterdam et son 
port. L’automobile 
n’occupe qu’une 
seule voie au même 
titre que le 
tramway, le vélo et 
les piétons. 
Photo A. Boisvert / mai 2002 





est à la disposition 
des usagers du 
train — piétons ou 
cyclistes — entre 
Zoetermeer et La 
Haye.  
On voit que le 
piéton et le 




l’espace public.  
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9.2 — LA COMMUNAUTÉ MÉTROPOLITAINE DE MONTRÉAL 
Une des façons de catégoriser les formes de l’agglomération montréalaise est basée sur les trois modes de 
transport qui ont successivement dominé le paysage urbain au cours des trois siècles et demi de son histoire : la 
ville de la marche entre 1642 et 1892, la ville du tramway et des transports en commun entre 1892 à 1960 et, à 
partir de 1960, la banlieue issue de l’automobile individuelle (Bergeron, 2005, pp. 194 à 197).  La ville du 
tramway et des transports en commun a d’abord donné lieu à la formation de ce que Guy R. Legault (Boisvert, 
2000b) a nommé les quartiers de l’arbalète formés par deux axes et prenant la forme d’un ‘T’ inversé. Un de ces 
axes est parallèle au fleuve Saint-Laurent et parallèle aux grandes artères que sont par exemple les rues Sainte-
Catherine et Sherbrooke ou encore l’avenue du mont Royal. L’autre axe perpendiculaire au premier. Il est formé 
de quartiers qui à l’origine étaient à dominance résidentielle avec quelques commerces de proximité empruntant 
un axe parallèle au Saint-Laurent. Rappelons que la ville de la marche connait une certaine recrudescence avec le 
développement de la ville intérieure depuis près d’un demi-siècle. Si d’autre part la ville de l’automobile 
poursuit sa croissance inexorable, le ville des transports en commun connait un certain regain avec 
une consolidation du réseau de train de banlieue dont la fréquentation ne cesse de faire des gains. 
9.2.1 — LA VILLE DE LA MARCHE 
La ville de la marche correspond à cette partie de Montréal dans laquelle dès l’origine l’essentiel des 
déplacements se faisaient à pied et qui est encore accueillante pour le piéton. Elle correspond assez bien au 
Vieux-Montréal et à l’actuel centre-ville qui s’est développé plus au nord à compter de la fin du XIXe siècle dans 
l’axe de la rue Sainte-Catherine. Il faut ajouter à cela les petits centres urbains ou les noyaux villageois qui sur 
l’ile de Montréal, sur l’ile de Laval ou dans les couronnes nord et sud ont été rejoints et entourés par 
l’urbanisation et dans certains cas presque oblitérés par celle-ci. On ne saurait mentionner la ville de la marche 
sans signaler l’importance de la ville intérieure qui depuis 1962 a pris une ampleur qui ne connait pas 
d’équivalent ailleurs dans le monde. Le réseau protégé contribue à maintenir le dynamisme et l’attrait de la ville 
centre dans son ensemble devant l’énorme croissance qu’ont connue les banlieues durant la même période. 
L’histoire du déploiement de la ville intérieure de Montréal constitue en soi un sujet d’intérêt qui dépasse le 
cadre de la présente étude. Il importe tout de même d’en faire une brève présentation du fait qu’il s’agit bien 
d’une caractéristique importante du Montréal contemporain. 
9.2.1.1 — Le Vieux-Montréal 
Photo 45 — La partie est du Vieux-Montréal 
 Photo A.Boisvert / 2004 
Voici une vue de la partie est du Vieux-Montréal 
prise à partir de la tour Est du Complexe Desjardins. 
Au premier plan, on aperçoit l’Hôtel de Ville ainsi 
que plusieurs édifices administratifs de la Ville de 
Montréal. Le Vieux-port qui comprend encore 
quelques quais pour le trafic voyageur a été 
réaménagé au cours des dernières décennies en 
espace public riverain. 
Au delà d’un des bras du Saint-Laurent, l’île Sainte-
Hélène, site d’Expo 67 dont on peut distinguer 
l’ancien pavillon des États-Unis, de forme sphérique, 
œuvre de l’architecte Buckminster Fuller. À 
l’horizon, le mont Saint-Bruno et le Mont-Saint-
Hilaire. 
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Photo 46 — La rue Saint-Paul 
Photo A.Boisvert / juillet 2007 
Parallèle au Vieux port, la rue Saint-Paul est une des 
rues typiques du Vieux-Montréal, l’ancien centre-
ville. Jusqu’aux années 1950, alors que le vieux port 
était encore en activité, ces immeubles abritaient 
principalement des entreprises d’affaires, des 
commerces et des entrepôts liées à l’activité 
portuaire. Le Vieux-Montréal est devenu un attraits 
tourisques et une partie des bâtiments servent 
maintenant à des fins résidentielles.  
La rue Saint-Jacques était jusqu’aux années 1950 le 
centre financiers et bancaire du Canada 
Photo 47 — Une résidence du XIXe siècle 
Le Vieux-Montréal qui fut le centre ville de 
Montréal jusqu’aux années 1950 est 
composé d’immeubles commerciaux, de 
manufactures et d’entrepôts construits au 
XIXe siècle. On trouve encore quelques 
constructions, dont l’église du bon secours, 
qui remontent au siècle précédent. 
  Photo A.Boisvert / juillet 2007 
Photo 48 — Résidences dans le Faubourg Québec 
Photo A.Boisvert / juillet 2007 
Historiquement, le Faubourg Québec était 
un quartier hors des murs situé juste à l’est 
du Vieux-Montréal. Depuis une vingtaines 
d’années, la Ville de Montréal a adopté une 
politique de développement d’un nouvel 
espace résidentiel qui tarde à arriver à terme 
mais qui se poursuit tout de même. On voit 
ici un ensemble résidentiel dans le 
Faubourg Québec dont la construction est 
toute récente.  
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9.2.1.2 — Le Centre ville 
Photo 49 — L’avenue McGill College 
Une vue sur le Mont-Royal à partir de la 
Place Ville Marie, dans l’axe de 
l’avenue McGill College. 
Une des plus prestigieuses de Montréal, 
cette avenues dont l'aménagement 
actuel remonte aux années 1980 était 
demeurée à l’état de projet depuis le 
XIXe siècle. 
   Photo A.Boisvert / juillet 2007 
   Photo 50 — La rue Sherbrooke, ouest 
  Photo A.Boisvert / novembre 2003 
Cette portion de la rue Sherbrooke coincidait 
avec la limite sud du Mille carré doré où les 
riches bâtisseurs du Canada ont élu domicile au 
cours du dernier tiers du XIXe siècle.  Cette rue 
était bordée de résidences particulières en pierre 
grise typiques de Montréal. Au cours de la 
période de croissance des années 1950 et 1960, 
des constructions d’édifice en hauteur ont été 
autorisées — beaucoup de bâtiments du XIXe 
siècle ont été démolis ou altérés par des 
constructions hors échelle. 
  Photo 51 — Le palais des congrès 
Photo A. Boisvert / août 2007 
Au coeur du quartier international, 
le nouveau palais des congrès avec 
son mur de verre polychrome 
rehausse l’attrait de la ville de la 
marche. 
On aperçoit au premier plan une 
place agrémentée d’oeuvres d’art.  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9.2.1.3 — La ville intérieure 
L’observatoire de la ville intérieure (OVI) de Montréal, définit ainsi son objet d’analyse : 
« La ville intérieure est un ensemble d'immeubles connectés par des liens 
piétonniers protégés, appartenant à plusieurs propriétaires, offrant une 
diversité de fonctions, notamment du transport collectif, du commerce de 
détail, des espaces à bureaux et des activités de divertissement, et disposant 
d'ententes avec les autorités locales pour l'occupation du domaine 
public (http://www.ovi.umontreal.ca). » 
Trois facteurs structurels peuvent expliquer l’évolution d’une ville intérieure : (1) le climat [hiver rigoureux et 
été chaud et humide (voir chapitre 3)]; (2) un centre-ville compact dans un espace urbain dense, et (3); un métro 
souterrain (Besner, 1997). Dans le cas de Montréal, d’autres facteurs d’ordre conjoncturel se sont ajoutés tels 
que la volonté manifestée dès le début du XXe siècle de créer un nouveau centre-ville. On a voulu profiter des 
grands projets des compagnies de chemin de fer, dont le tunnel sous le mont Royal creusé dans les années 1920 
et qui a donné lieu à plusieurs banlieues ferroviaires entre Mont-Royal et Deux-Montagnes. La construction de la 
gare Centrale dans les années 1940 et de la Place Ville-Marie dans les années 1960 a enfin permis le 
comblement d’un trou béant qui fut longtemps retardé par la conjoncture (crise économique et seconde guerre 
mondiale). C’est alors que les concepteurs de la Place Ville-Marie, les gens d’affaires et les urbanistes de la 
Ville de Montréal ont amorcé le développement du réseau piétonnier protégé devenu depuis le plus étendu au 
monde. Malgré certaines lacunes, ce réseau contribue néanmoins dans sa conjonction avec le réseau piétonnier 
de surface au caractère unique du centre-ville de Montréal. La carte qui suit fait ressortir les principales étapes 
du développement de la ville intérieure et de son réseau piétonnier protégé.  
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Le réseau souterrain contribue à maintenir la vitalité du centre-ville de Montréal. À l’échelle de l’agglomération, 
cette zone offrant un accès au réseau piétonnier protégé est attrayante; elle offre un contrepoids à la migration 
vers les banlieues.  À titre indicatif et pour donner une idée de son ampleur, voici quelques données tirées du site 
internet de l’observatoire de la ville intérieure de Montréal (http://www.ovi.umontreal.ca/sections/chiffres.html).  
Ainsi, la ville intérieure comprend, au 31 décembre 2004, près de 30 km de réseau répartis à peu près également 
en réseau primaire et réseau secondaire. Les accès, au nombre de 887, s’ouvrent sur des commerces et des 
galeries marchandes, des complexes immobiliers (notamment des espaces à bureaux et des logements), des 
équipements collectifs, des stationnements intérieurs. Ces accès se rattachent à dix stations de métro (28 entrées 
au total) et quatre gares ferroviaires et d’autobus. Voici quelques images permettant de visualiser la ville 
intérieure de Montréal. 
Photo 52 — La Grande-place 
Le Complexe Desjardins est un des plus importants 
complexes immobiliers reliés au réseau piétonnier 
protégé du centre-ville de Montréal. Situé au coeur du 
quartier des spectacles en devenir, le Complexe 
Desjardins comprend un hôtel et trois tours à bureaux, 
ainsi qu’un centre commercial disposé autour de la 
Grande-Place. Celle-ci accueille des expositions et des 
manifestations culturelles tout au long de l’année. 
Photo Maya Pics/novembre 2006 (permission de l’OVI) 
Photo 53 — Le centre Eaton 
Photo Marc Breton/septembre 2005 (permission de l’OVI) 
Le centre Eaton est un autre complexe immobilier à 
dominance commerciale rattaché au réseau protégé de 
Montréal. On peut observer sur cette photo le niveau 
inférieur qui mène au métro et à l’ensemble du réseau, 
le niveau rue Sainte-Catherine qui s’ouvre sur les 
trottoirs de surface et le niveau galerie. Des magasins 
et des établissements de services sont présents à 
chacun de ces niveaux. 
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Photo 54 — Hall du centre CDP capital 
La jonction du réseau protégé et 
des complexes immobiliers a 
donné lieu à d’intéressantes 
créations architecturales. 
Ici, le hall du centre de la Caisse 
de dépôts et placement 
Photo Sara Cameron/mars 2007 (permission de l’OVI) 
 Photo 55 — Station Place des Arts 
À titre d’exemple, la station de 
métro Place des Arts située sur la 
ligne verte donne accès — comme 
le montre la carte 9.29 — à 
plusieurs complexes immobiliers 
disposés sur un axe perpendiculaire 
au fleuve. Vers le nord, il y a le 
complexe des sciences de 
l’UQAM; vers le sud, il y a la 
place des arts, le complexe 
Desjardins, le complexe Guy-
Favreau, la station de métro Place 
d’Armes de la ligne orange et le 
Palais des congrès. 
Photo Maya Pics / novembre 2006 (permission de l’OVI) 
FORMES URBAINES, PAYSAGES ET CADRES DE VIE 
-219-
9.2.2 — LA VILLE DU TRAMWAY ET DES TRANSPORTS EN COMMUN 
9.2.2.1 — Les quartiers de l’arbalète 
 Photo 56 — Le boulevard Delormier 
Des enfilades de maisons d’une ou deux étages 
constituent la plus grande partie des quartiers 
de l’arbalète. Elles occupent des ilots de 
formes rectangulaires qui sont séparés par une 
ruelle. Le rez-de-chaussée est souvent habité 
par le propriétaire qui loue les appartements 
des paliers supérieurs. Cette photo montre des 
triplex jumelés, c'est-à-dire qu’elles 
comportent un total de trois logements. 
Ce type d’habitat représente une utilisation du 
sol assez intensive. Au moment de 
l’urbanisation de cette partie de la ville, entre 
le début du XXe siècle et les années 1950, 
l’automobile individuelle bénéficiait encore de 
peu de popularité. Le principal moyen de 
transport était le tramway. 
Les escaliers extérieurs font partie intégrante 
du paysage des quartiers de l’arbalète et de 
Montréal tout entière. 
       Photo A. Boisvert / août 2006 
 Photo 57 — Rue Fabre, Plateau Mont-Royal 
 Photo A.Boisvert / février 2005 
Voici une portion de la rue Fabre dans le 
Plateau-Mont-Royal, elle aussi occupée 
par des triplex en rangée.  
Le Plateau-Mont-Royal est un autre des 
quartiers de l’arbalète. Il comporte 
plusieurs rues offrant ce type d’habitat 
résidentiel qui fait de Montréal une des 
villes les plus denses en Amérique du 
Nord. 
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 Photo 58 — Des “plex” dans le quartier Villeray 
Photo A.Boisvert / septembre 2005 
À compter du premier tiers du XXe siècle, 
et grâce au tramway, l’urbanisation a 
progressé dans un axe formé par les rues 
Saint-Laurent et Saint-Denis jusqu’à la 
rivière des Prairies, de l’autre côté de l’ile 
de Montréal. Les rues importantes 
desservies par les tramways avaient 
généralement un caractère 
multifonctionnel : habitation, commerce et 
services institutionnels. 
Ce style d’urbanisation, en raison de sa 
densité, a justifié la mise en service du 
métro en 1966. 
9.2.2.2 — Les anciens noyaux villageois 
Photo 59 — Le Vieux Bordeaux 
Bordeaux est un des petits centres situés à la 
périphérie de l’île de Montréal qui fut annexée à 
Montréal en 1910. Au début du XXe siècle, 
Bordeaux bénéficiait d’un service de train de 
banlieue — du Canadian Pacific — vers la gare 
Viger du centre ville. Avec la construction 
d’une prison en 1926, un service de tramway 
s’ajoute. 
Les bâtiments en pierre grise typiques de 
l’époque victorienne témoigne du caractère 
urbain de Bordeaux qui était aussi un lieu de 
villégiature, vu la proximitée de la rivière des 
Prairies. Photo A. Boisvert / octobre 2007 
Photo 60 — Le noyau villageois de Rivière-des-Prairies 
Photo A. Boisvert / octobre 2007 
La paroisse de Rivière des Prairies, fondée en 
1689, occupe l’extrémité nord ouest de l’ile de 
Montréal, le long de la rivière des Prairies. 
Devenue municipalité en 1845, Rivière des 
prairies est annexée à la Ville de Montréal en 
1963. Le noyau villageois a gardé un caractère 
rural jusqu’au XXe siècle, mais le quartier est 
maintenant très largement urbanisé. 
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9.2.2.3 — Les villes des trains de banlieue 
Photo 61 — En gare à Deux-Montagnes 
Sur 31,1 km, en passant sous le Mont-
Royal, la ligne Montréal Deux-Montagnes 
comprend 12 stations entre le centre-ville 
de Montréal et la ville de Deux-Montagnes. 
En 2006, la fréquentation quotidienne était 
de 31 800 passagers. 
En service depuis les années 1920, cette 
ligne a été rénovée au début des années 
1990 et est exploité par l’AMT depuis 
1996. À l’origine elle a donné lieu au projet 
immobilier de “Model City”, devenue Ville 
Mont-Royal. 
 C’est la seule ligne de train de banlieue de 
la région de Montréal qui utilise son 
corridor propre. Les autres utilisent les 
lignes de chemin de fer du réseau du CN ou 
du CP.  
Photo A. Boisvert / juillet 2007 
Photo 62 — Près de la gare du Mont-Saint-Hilaire 
Photo A. Boisvert / novembre 2007 
Une rue résidentielle de construction récente à 
Mont-Saint-Hilaire. Ce quartier bénéficie d’un 
service de train avec le centre-ville de Montréal. 
Les résidants qui se prévalent de ce service n’ont 
pas à subir les bouchons de circulation qui à 
chaque jour augmentent le temps de déplacement 
du matin vers Montréal et le retour à la maison en 
fin de journée.   
Aperçu du réseau de trains de banlieue 
La situation des trains de banlieue régionaux 
connait un regain de popularité significatif sur 
les cinq lignes déjà existante. L’achalandage 
en 2006 atteignait 15 046 200 sur l’ensemble 
du réseau et la variation pour 2005-2006 a été 
de 3,2 %. D’importants investissements sont 
nécessaires pour moderniser le matériel roulant 
sur plusieurs lignes. 
La mise en service du train de l’Est (en rose 
sur la carte) entre Mascouche et le centre-ville 
est prévue vers 2010. Elle offrira un service à 
une des zones jusqu’à maintenant assez mal 
desservie en transport en commun de la région 
de Montréal.          Source: AMT, 2007 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9.2.3 — LA VILLE DE L’AUTOMOBILE 
9.2.3.1 — Les premières têtes de pont 
Photo 63 — Le boulevard des Laurentides 
      Photo: A.Boisvert / juillet 2006 
Photo 64 — Le boulevard Taschereau 
Le boulevard des Laurentides (photo 63) est une 
des voies de circulation qui, par l’entremise du 
pont Viau, relie l’ile de Laval à l’ile de Montréal. 
Ce boulevard a été une des premières têtes de pont 
à partir de laquelle l’urbanisation a déferlé vers 
Laval à partir de Montréal à compter des années 
1950, bien avant la fusion de 1966 des 16 
municipalités d’où est issue Laval. 
Il s’agit d’un exemple d’artère commerciale 
périurbaine. Le fort volume de circulation 
automobile a favorisé la transformation des 
bâtiments résidentiels en locaux commerciaux et la 
construction de commerces très liés à 
l’automobile. 
Le prolongement de la ligne orange du métro de 
Montréal qui entrera en service en 2007 est 
parallèle au boulevard des Laurentides sur sa partie 
sud. 
     Photo: A.Boisvert / février 2007 
Le boulevard Taschereau (photo 64) traverse la 
municipalité de Brossard. C’est l’exemple type 
d’une importante voie de circulation qui depuis les 
années 1960 a attiré des activités commerciales au 
fur et à mesure que progressait l’urbanisation sur la 
rive Sud de Montréal. Elle répond aux besoins des 
clients-automobilistes. 
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9.2.3.2 — Les banlieues de la première couronne 
Photo 65 — Une rue du quartier Duvernay 
Photo A. Boisvert /juillet 2006 
Au tournant des années 1950 et 1960, la 
municipalité de Duvernay devenu un quartier 
de Laval après la fusion des municipalités de 
l’Île Jésus est un bon exemple des premiers 
lotissements d’anciennes terres agricoles 
conçus pour accueillir des maisons 
unifamiliales isolées. 
 Photo 66 — Centre commercial de quartier 
Le quartier Duvernay, typique de la banlieue 
montréalaise. a un caractère 
monofonctionnel. Il est par contre doté 
depuis son origine d’un centre commercial 
de quartier accessible par automobile. Le 
quartier comprend aussi des établissements 
scolaires et des parcs appartenant au réseau 
de parcs de voisinage et de quartier. 
   Photo A. Boisvert / juillet 2006 
 Photo 67 — Un aménagement paysager soigné 
Photo A. Boisvert / juillet 2006 
Tout en étant une forme d’habitation 
d’inspiration étatsunienne, la maison 
unifamiliale telle qu’elle existe dans les 
banlieues québécoises a évolué au cours du 
dernier demi-siècle et reflète les gouts de la 
population.  
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9.2.3.3 — La deuxième et la troisième couronne 
La mise en service du réseau autoroutier dans les années 1960 a ouvert de nouveaux territoires à l’urbanisation. 
La région de Terrebonne à l’est de la couronne nord de Montréal est un cas typique. Jusqu’à 1966, le vieux pont 
de Terrebonne — photo 70 — était le seul lien routier reliant cette zone avec Laval et Montréal. Contrairement à 
l’axe de l’autoroute des Laurentides situé plus à l’ouest mise en service durant les années 1950, il y avait peu de 
spéculation sur les terres agricoles des environs de Terrebonne et l’urbanisation se poursuivait assez lentement. 
Dès que l’autoroute 25 fut ouverte, en 1966, dans le cadre de la préparation d’Expo 67, une vague d’urbanisation 
a déferlé sur cette zone jusque-là vouée à l’agriculture (Boisvert, 1972). 
Photo 68 — Le centre-ville de Montréal et le mont Royal 
           Photo A.Boisvert / septembre 2006 
Photo 69 — Première vague (1960-1970) Photo 70 — Le vieux pont de Terrebonne 
Photo A. Boisvert / octobre 2006  Photo A. Boisvert / octobre 2006 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Photo 71 — La maison manoir: un phénomène récent 
Photo A. Boisvert / octobre 2006 
En croissance depuis les années 1990, la 
maison manoir est associé à l’automobile 
individuelle, et à divers types de véhicules 
motorisés. Une valeur de 500 000 $ est le 
seuil minimale de ce type de maison dont 
plusieurs dépassent le million de dollars.  
Prospérité économique, taux d’intérêt bas 
et recherche des symboles d’opulence 
expliquent la popularité de ce type 
d’habitat sur l’île de Montréal ainsi qu’à la 
frange externe des couronnes, c’est-à-dire 
à trente-cinq ou quarante kilomètres et 
plus du centre de l’agglomération 
 Photo 72 — D’une couronne à l’autre 
Construction neuve dans un lotissement 
de maison unifamiliale jumelée, dans la 
région de Beloeil — avec le mont Saint-
Hilaire en fond de scène. 
Selon la SCHL (2007), ce type 
d’habitation connait une popularité 
croissante du fait de son prix abordable. 
La maison unifamiliale isolée est plus 
populaire, mais elle connait un déclin 
relatif. On prévoyait en 2007 la 
construction de 1 900 unités de maisons 
unifamiliales en mode jumelé dans la 
RMR de Montréal, contre 8 100 
unifamiliales isolées.     Photo A. Boisvert/novembre 2007 
 Photo 73— La densité moyenne, une nouveauté en banlieue 
                              Photo A. Boisvert / octobre 2006 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9.2.3.4 — Nouvauté dans le commerce de banlieue 
 Photo 74 — Le quartier Dix-Trente, sur la Rive-Sud 
 Photo A.Boisvert / juillet 2007 
Aménagé sur d’anciennes terres 
agricoles au milieu des années 
2000, le quartier Dix-Trente tire 
son nom de sa localisation au 
carrefour des autoroutes 10 et 30. 
Son appellation de quartier fait 
partie du concept lui-même qui se 
veut le dernier cri en matière de 
commerce de détail dans la région 
métropolitaine de Montréal.  
 Photo 75— De l’espace pour les piétons 
Une partie importante de la superficie 
occupée par le quartier Dix Trente est 
dévolu à une clientèle qui y circule à pied 
sur des trottoirs bien aménagés, comme 
dans un centre-ville. 
L’utilisation de l’appellation de 
“quartier” cache le fait qu’il s’agit en fait 
d’un espace monofonctionnel qui n’est 
pratiquement accessible que par 
automobile.  
  Photo A.Boisvert / juillet 2007 
Photo 9.1 — L’automobile est reine 
 Photo A.Boisvert / juillet 2007 
Le stationnement des voitures requiert 
d’importants espaces tout autour et sous 
la zone piétonnière.  
On peut se demander si un tel 
investissement répond bien aux critères 
du développement durable si on prend 
en considération l’avenir énergétique et 
le vieillissement de la population ? 
Même si ce projet a un rayonnement 
régional, il répond à des intérêts 
particuliers et locaux. Les emplois 
créés ici entraineront des pertes 
d’emplois et un désinvestissement 
ailleurs sur le territoire — notamment 
sur le boulevard Taschereau. 
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9.2.4 — EN RÉPONSE À L’ÉTALEMENT URBAIN 
Avec certains progrès du côté du transport en commun et d’un regain d’intérêt pour le train de banlieue, la ville 
de l’automobile n’a pas cessé de s'étendre depuis des décennies en dépit de signes concrets : hausse inévitable du 
cout du pétrole et vieillissement de la population, congestion, smog et problèmes de santé. Il est bien vrai aussi 
qu’une autonomie bien réelle se manifeste dans les noyaux urbains des couronnes, dont le statut de banlieue-
dortoir est de moins en moins pertinent. Il faut toutefois mentionner que les villes situées au centre de 
l’agglomération montréalaise ont proposé depuis une trentaine d’années, des formules d’habitat formant autant 
d’alternatives à la banlieue. Faute de pouvoir faire le tour de cette question, voici quelques exemples parmi de 
nombreux projets remarquables, de mise en valeur de réserves foncières et de requalification de friches 
industrielle. 
 Photo 76 — Domaine Saint-Sulpice 
      Photo A. Boisvert / octobre 2005 
À compter de la fin des années 1970, en riposte à la 
vague d’étalement urbain, l’option préférable en 
matière d’aménagement du territoire proposé pour 
l’agglomération de Montréal par le gouvernement du 
Québec a donné lieu à l’opération 20 000 logements. 
Appuyée par la Société d’habitation du Québec, la 
Ville de Montréal sollicite le concours de partenaires 
privés pour produire des ensembles résidentiels sur 
des terrains appartenant à la Ville de Montréal. Les 
photos 76 et 77 montrent des résidences en 
condominium construites durant les années 1980. 
 Photo 77 — Habitat urbain 
          Photo A. Boisvert / octobre 2005 
Le domaine Saint-Sulpice est une réserve foncière 
détenue par la Ville de Montréal. 
La formule utilisée par la Ville de Montréal permettait 
de spécifier dans un cahier des chargges un ensemble 
de conditions, comme la densité et la formule de 
copropriété, tout en laissant aux architectes et 
promoteurs la possibilité d’innover. 
Photo 78 — Réaménagement des abords du canal Lachine 
Inauguré en 1825, le canal Lachine a fermé 
ses portes à la navigation commerciale en 
1970, après la mise en service en 1959 de la 
Voie maritime du Saint-Laurent. Le 
gouvernement fédéral entreprend dans les 
années 1980 de requalifier 14 km du canal 
Lachine et de ses abords. La mise en valeur de 
ces friches industrielles a porté sur les 
activités de plein air (vélo, marche, nautisme), 
interprétation du patrimoine industriel et 
habitation. On voit ici l’ancienne usine de 
sucre Redpath devenu un immeuble 
d’habitations en copropriété.       Photo A. Boisvert / septembre 2007 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Photo 79 — Urbanisation durable : Bois-Franc 
  Photo  A. Boisvert / octobre 2005 
L’architecture, l’unité dans la couleur de la 
brique et l’agencement du mobilier urbain 
rappellent l’ambiance rassurante de certains 
quartiers de l’époque victorienne, celle qui a 
précédé l’ère moderniste et la vague des 
bungalows qui l’a suivi dans les années 1950, 
inspiré des nouvelles banlieues étatsuniennes. 
L’ambiance urbaine du quartier Bois-Franc 
offre une alternative à ce qu’offrent les 
lotissements des couronnes. 
 Photo 80 — Café et lieu de rencontre 
Bois-Franc est un nouveau quartier réalisé à 
compter des années 1990 par la firme Bombardier 
qui possède les terrains d’un aéroport désaffecté. 
À plusieurs égards, on peut dire que ce projet est 
dans l’esprit du nouvel urbanisme durable. 
Ce quartier comprend divers types d’habitat dont 
plusieurs sont relativement dense. Il comprend 
aussi divers types d’espaces publics qui 
contribuent à la qualité de l’environnement. 
Photo  A. Boisvert / octobre 2005 
 Photo 81 — Des espaces publics intégrés 
Photo  A. Boisvert / octobre 2005  
Le quartier Bois-Franc est bien pourvu en 
espace verts et en espaces publics. 
L’aménagement y est innovateur quant à 
plusieurs aspects techniques tels que 
l’enfouissement des réseaux de services 
publics, des bassins de rétention des eaux de 
surface et un aménagement paysager 
intéressant. 
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10. CONCLUSION DE LA TROISIÈME PARTIE
Cette troisième partie nous a permis de caractériser l’évolution des pratiques d’aménagement du territoire et 
d’urbanisme dans l’agglomération de Montréal et la conurbation de Hollande au XXe siècle plus 
particulièrement après la Deuxième Guerre mondiale. Elle nous a aussi amenés à visualiser certains aspects des 
formes urbaines, des paysages et des cadres de vies typiques de chaque cas étudié. Dans des contextes très 
différents, la relation de ces sociétés avec le territoire qu’elles occupent s’explique par des facteurs liés à leur 
culture propre de même qu’à un ensemble d’influences. 
Dès le dernier tiers du XIXe siècle, l’urbanisation de Montréal progressait rapidement au gré du marché par le 
déroulement de la trame de rues en damier dont un des axes est plus ou moins parallèle au Saint-Laurent. Un 
même scénario s’est répété des dizaines de fois dans les petites municipalités limitrophes à la ville de Montréal, 
le principal pôle d’urbanisation. Après que des spéculateurs proches des élus locaux eurent récolté des bénéfices 
de la vente d’anciennes terres agricoles et de la construction d’habitation, la Ville de Montréal se voit contrainte 
par le gouvernement du Québec d’annexer la petite municipalité irrémédiablement endettée par la mise en place 
de l’infrastructure. La population de Montréal prend alors la dette à sa charge. Le processus d’urbanisation 
répondait d’abord et avant tout aux objectifs et aux initiatives d’entrepreneurs privés qui en tiraient des 
bénéfices, mais passaient la plus grande partie des couts aux contribuables.  
Si l’idée de fédérer les municipalités de l’ile de Montréal apparait dès le début du XXe siècle d’abord pour 
assainir les finances municipales, il faut attendre après la Seconde Guerre mondiale, les recommandations de 
plusieurs commissions gouvernementales, pour que l’intérêt public prenne peu à peu sa place dans le processus 
d’urbanisation à côté des notions de droit de propriété et d’initiative privée. La Révolution tranquille avec la 
création de la commission provinciale d’urbanisme (CPU) élargit cette question à la société québécoise dans son 
ensemble et élève l’urbanisme et l’aménagement du territoire au rang de discipline scientifique. Dès lors est 
donné le coup d’envoi à la formation des professionnels de l’aménagement — déjà amorcée du côté anglophone 
— et on entreprend la mise en place d’un cadre juridico-administratif, autant d’éléments préalables à 
l’émergence d’une doctrine d’aménagement du territoire. Contrairement au rapport de la CPU qui fondait 
l’aménagement du territoire sur des bases technocratiques opérant dans un nombre restreint de régions 
administratives, la LAU pourra être adoptée au prix d’un morcèlement du territoire et d’une prépondérance 
accordée aux élus locaux dans le processus d’aménagement. Ce découpage a été efficace — selon l’expression 
de René Dubos — pour agir localement et, en milieu rural surtout, pour sensibiliser le public aux questions de 
l’aménagement sur la base des régions d’appartenance que sont généralement les MRC dans les régions du 
Québec. Par contre, depuis trois décennies la vue d’ensemble du territoire québécois qu’on avait commencé à 
entrevoir est sortie des écrans radars. Plus grave encore, la région métropolitaine de Montréal n’a jamais disposé 
des moyens correspondant à son caractère métropolitain. La région métropolitaine de Montréal connait un tel 
enchevêtrement de structures et de nombreux foyers de prise de décisions, chacun étant d’abord préoccupé de sa 
propre vision stratégique. Il est vrai qu’une vision de l’avenir de la région métropolitaine a déjà été formulée par 
une certaine élite de décideurs et d’élus, en particulier lors du Sommet de Montréal de 2002. Mais au-delà du 
discours officiel, et d’une éphémère couverture journalistique, on peut douter que cette vision d’avenir ait eu un 
écho véritable dans l’ensemble de la société civile.  
La concurrence continue de régner entre les municipalités, tout particulièrement hors de l’ile de Montréal, pour 
attirer de nouveaux ménages, pour attirer des investisseurs sur leur territoire et pour accroitre leur assiette 
fiscale. Les élus municipaux et plus particulièrement ceux des municipalités des couronnes défendent l’idée que 
la démocratie leur confère un droit au développement qui transcende toute autre considération. La plus grande 
discrétion entoure les pourparlers entre investisseurs privés et élus locaux, avant que la population ne soit mise 
devant un fait accompli d’investissements structurants au palier métropolitain. Au lieu de réinventer la ville 
pour mieux affronter les problématiques qui nous affectent déjà — vieillissement de la population, changement 
climatique et crise de l’énergie — on observe la poursuite de la configuration de l’espace métropolitain en 
fonction de l’automobile individuelle. Il est courant que des projets structurants (nouveau tronçon d’autoroute et 
hyper centres commerciaux) soient réalisés sans la moindre vision prospective et qui plus est, au détriment de la 
qualité de la vie dans les voisinages déjà existants. 
Les grandes stratégies d’aménagement métropolitain proposées à partir des années 1960 auraient pu fournir un 
cadre à l’urbanisation, mais leurs résultats ont été peu probants quand elles n’ont pas tout simplement échoué. 
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Au total, entre les années 1960 à la fin des années 1990, la problématique liée à l’étalement urbain n’a cessé de 
prendre de l’ampleur dans la région métropolitaine. Montréal Horizon 2000, archipel de Montréal et l’option 
préférable sont assurément les plus importants de ces projets. Le refus des élus des couronnes d’exercer leur rôle 
comme partenaires de la région métropolitaine y est certainement pour quelque chose : on veut bien profiter des 
avantages offerts par ce réservoir de jeunes ménages et d’investisseurs potentiels sans pour autant participer aux 
couts et aux contraintes qui sont ceux d’une métropole. Cette attitude s’explique d’autant mieux, que le 
gouvernement du Québec est lui-même peu enclin à instaurer une structure qui — notamment au plan fiscal — 
permettrait à la région métropolitaine de Montréal de jouer pleinement le rôle d’une grande métropole. 
* * *
La société néerlandaise possède une longue tradition de grands projets publics d’aménagement, autant dans les 
villes que dans les campagnes. Le projet d’assèchement et d’aménagement du lac de Haarlem (Harlemmermeer) 
au XIXe siècle est un exemple de conciliation de l’intérêt public avec les intérêts particuliers et locaux. Les 
grands projets du XXe siècle comme le grand barrage du Zuiderzee et l’aménagement des polders du IJsselmeer 
et plus près de nous le plan Delta se situent dans cette lancée qui prenait en compte toutes les considérations 
pertinentes. 
La gestion publique de l’urbanisation a aussi bénéficié de ce savoir-faire. Dans le dernier tiers du XIXe siècle, 
après un épisode d’urbanisation spéculative dont les conséquences se sont avérées peu compatibles avec la 
culture néerlandaise, les Pays-Bas se sont engagés dans la construction d’un système de gestion du territoire 
centré sur l’intérêt public. La Loi sur l’habitation de 1901, affirme le rôle prépondérant de l’administration 
publique dans une organisation spatiale rigoureuse de son territoire. Cet aménagement ordonné s’avérait une 
condition préalable devant la grande préoccupation de l’époque, à savoir l’accès pour tous les ménages à un 
logement de bonne qualité. Dans les décennies suivantes, la crainte d’une croissance parasitaire60 des banlieues, 
renforce l’idée d’une gestion spatiale du territoire que l’on voulait scientifique. Les premiers plans régionaux 
apparaissent dans les décennies précédant la Seconde Guerre mondiale et, à cette époque, l’idée d’un plan 
national d’aménagement du territoire recueillait une forte adhésion. Durant les années de guerre, le plan national 
prendra même une forme institutionnelle. Cette idée tombera rapidement dans le discrédit dès 1945.  
Cependant, craignant les effets indésirables d’une croissance urbaine incontrôlée dans l’ouest du pays et de 
l’apparition de disparités dans le reste du territoire, les urbanistes réussissent à convaincre les dirigeants 
politiques d’adopter une planification stratégique à caractère indicatif embrassant l’ensemble du territoire. Cette 
orientation comprend l’adoption d’une loi-cadre sur l’aménagement du territoire assortie d’une panoplie 
d’instruments et, surtout à compter de 1960, elle comprend la production — plus ou moins aux dix ans — des 
mémoires sur l’aménagement du territoire. Sous la direction du gouvernement central, la préparation de ces 
mémoires met à contribution tous les paliers de l’administration publique et le public à une réflexion sur la 
problématique spatiale et environnementale du pays, laquelle est largement commentée par les médias.  
La doctrine d’aménagement des Pays-Bas constitue le fil conducteur des mémoires préparés l’un à la suite de 
l’autre entre 1960 et 2004. C’est en fonction d’éléments de la conjoncture nationale, européenne et mondiale 
que s’amorce la réflexion et les débats menant à l’adoption, et l’adaptation au contexte du pays, d’un ensemble 
de valeurs et d’idées-forces. Promues par la communauté des aménagistes et la classe politique, ces idées 
progressaient le plus souvent des instances gouvernementales vers la société civile.  
Entre 1960 et 1980, l’aménagement du territoire a continué d’accorder un rôle prépondérant au secteur public en 
général et au gouvernement central en particulier qui, en contrôle des ressources fiscales, était en mesure 
d’apporter un appui solide aux orientations pourtant indicatives proposées par les mémoires. L’État providence 
est alors à son apogée et l’application du modèle des polders — un des facteurs de la santé économique des 
Pays-Bas — se transposait jusque dans l’organisation spatiale du territoire. En effet, un réseau serré de relations 
permet de maintenir un dialogue institutionnel entre toutes les couches de la société et dans toutes les régions 
faisant en sorte que les travailleurs acceptent de réfréner leurs attentes salariales contre l’assurance de bons 
60En 1921, Piet Bakker Schut un des pionniers de l’aménagement du territoire aux Pays-Bas voyait, dans ce 
qu’il a appelé la croissance parasitaire des banlieues, une menace à la vie des grandes villes. Une approche 
régionale était pour lui la seule véritable réponse à cette problématique (Faludi et Van der Valk, 1994, p. 53). 
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voisinages et de bons logements à des prix abordables. Une des grandes idées de cette période de prospérité et 
de croissance à l’échelle mondiale est celle des mégalopoles. Les urbanistes néerlandais voient l’urbanisation de 
leur pays dans une mégapole européenne. En même temps, la crainte d’une coalescence des grandes villes et 
surtout de l’hypertrophie de l’ouest du pays les amène à accorder beaucoup d’importance au maintien d’une 
dissociation systématique entre les villes et les campagnes. C’est dans ce contexte-là que nait le concept de 
déconcentration concentrée : en matière d’aménagement du territoire, ce fut véritablement l’idée maitresse de 
cette période.  
La classe politique commençait à voir un manque d’orientation dans la profusion des procédures et l’abondante 
production de plans. L’aménagement du territoire était devenu trop discursif. Le premier choc pétrolier, les 
idées du Club de Rome et la crise économique apportent un nouvel éclairage. On constate que les grandes villes 
de la Randstad donnent des signes d’essoufflement : les mesures appliquées leur ont nui tout en favorisant un 
certain étalement urbain. À compter des années 1980, l’aménagement du territoire entre dans une période de 
transformation profonde. Avec le quatrième mémoire sur l’aménagement du territoire, les urbanistes néerlandais 
impriment une impulsion nouvelle à la pratique de l’aménagement du territoire qui entre dans une mutation 
profonde. Ils contribuent à renouveler la stratégie nationale d’aménagement du territoire — sans pour autant 
abandonner les assises de la doctrine d’aménagement. L’organisation spatiale du territoire deviendra un des 
moyens grâce auxquels on fera profiter le pays de la globalisation des marchés et de l’économie du savoir. Les 
deux portes d’entrée vers les Pays-Bas et l’Europe que sont le port de Rotterdam et l’aéroport Schiphol 
focalisent l’attention et sont désormais au cœur d’un vaste programme d’investissements destiné à positionner la 
Randstad sur l’échiquier des métropoles du monde. 
L’importance que prend l’économie dans l’aménagement du territoire ne va pas sans risque d’autant plus qu’elle 
se produit à un moment où l’effritement de l’État-providence est déjà bien engagé. L’abandon du concept de 
« déconcentration concentrée » au profit de celui de la « ville compacte » traduit la volonté de réduire la 
mobilité et la dépendance à l’automobile individuelle et de garder les jeunes ménages plus directement dans le 
réseau des grandes villes. Simultanément, le rôle de l’État se transforme, passant du rôle de maitre d’œuvre à 
celui de participant et de facilitateur. La concrétisation du concept de ville compacte à travers l’aménagement 
des sites Vinex donne lieu à de nouvelles expériences de partenariats mixtes. Généralement intéressant du point 
de vue du choix d’emplacement et de l’accessibilité, certains des sites Vinex se sont vu reprocher leur allure un 
peu terne et monotone. Par contre, les nouveaux quartiers résultant d’une reconversion et du réaménagement de 
l’est du port d’Amsterdam, ainsi que le nouveau quartier IJburg sont de bons exemples de multifonctionnalité et 
de diversité des formes. On peut supposer que cette politique aura un effet positif sur la consolidation du rôle 
des grandes villes et la consolidation de la métropole du delta. 
Les débats qui ont entouré la préparation du projet de cinquième mémoire sur l’aménagement du territoire ont 
ouvert la perspective d’une rupture avec plusieurs aspects de la doctrine d’aménagement du territoire des Pays-
Bas. Le besoin anticipé d’espace pour accommoder la croissance de l’économie qui désormais opère dans le 
contexte européen et mondial a sérieusement heurté à la distinction entre ville et campagne, entre espaces 
construits et l’espace ouvert. Selon le projet de cinquième mémoire en effet, les villes et l’espace nécessaire à 
leur croissance prévisible s’inscriront dans un périmètre rouge et les zones rurales que l’on s’entend à conserver 
dans leur intégrité sont incluses dans un périmètre vert. La société en réseau se déploiera désormais dans les 
espaces intermédiaires entre le rouge et le vert, le long de corridors d’infrastructures qui offriront aux 
entreprises la mobilité et l’accessibilité qui leur est essentielle. C’est donc dans un espace rural devenu moins 
essentiel — à cause de la haute productivité de l’agriculture néerlandaise et des politiques européennes — que le 
gouvernement et ses principaux ministères chercheront à intégrer ces corridors qui accueilleront une partie de la 
population aux paysages ruraux traditionnels. Pour ce faire, on compte sur une connaissance nouvelle de 
l’espace compris comme une superposition de couches et sur l’application de critères de qualité de l’espace 
applicables aux projets de développement. 
* * *
L’élément le plus marquant — et que la troisième partie a nettement mis en évidence — est la conception très 
différente du rôle de l’autorité publique dans la gestion de l’espace et dans le processus d’urbanisation, à 
Montréal et dans la conurbation de Hollande.  
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Dans l’histoire de Montréal aussi bien que dans celle de la Randstad, le commerce et l’économie en général ont 
toujours été l’apanage de l’initiative privée. Aux Pays-Bas beaucoup plus qu’au Québec, plusieurs aspects de 
l’aménagement du territoire et de la gestion de l’espace ont néanmoins été guidés durant la plus grande partie du 
siècle dernier non seulement par des entreprises gouvernementales ou paragouvernementales, mais aussi par un 
ensemble de considérations qui relèvent de l’intérêt public. Par contre, tout indique qu’un nouveau paradigme, 
apparu dans les années 1980, ait entrainé une rupture définitive avec les pratiques traditionnelles de 
l’aménagement du territoire en changeant le rôle et la compréhension de l’aménagement du territoire aux Pays-
Bas.  
Par contre, dans la région métropolitaine de Montréal où l’urbanisation procède traditionnellement d’intérêts 
restreints sans vue d’ensemble, les tentatives de mise en place d’un cadre métropolitain de délibération n’ont pas 
donné les résultats escomptés. Ainsi, avant de procéder à une analyse plus détaillée des différences et des 
similarités des pratiques d’aménagement du territoire, la quatrième partie, portent sur les plus récents énoncés 
gouvernementaux en matière d’aménagement que sont aux Pays-Bas le Nota Ruimte et le projet de SMAD. Ces 
documents marquent-ils une rupture par rapport au passé et annoncent-ils une nouvelle vision de l’aménagement 
du territoire?  
Rappelons que le Québec61 élit ses députés selon le mode majoritaire uninominal à un tour, alors que les Pays-
Bas utilisent le système de représentation proportionnelle intégral. Le territoire québécois est divisé en 125 
circonscriptions électorales, chacune représentée par un député. En exerçant son droit de vote lors d’une 
élection, environ tous les quatre ans, l’électeur opte pour le candidat d'un des partis en lice. Il choisit ainsi le 
programme de ce parti ainsi que son chef qui se présente lui-même dans une circonscription électorale. Le 
candidat qui reçoit la majorité représente le comté au Parlement. Ce mode de représentation électorale a pour 
effet de restreindre le nombre de partis dans l’arène politique : (1) le parti qui fait élire ses candidats dans une 
majorité de circonscriptions est celui qui forme le gouvernement (2) le parti qui obtient la deuxième place quant 
au nombre d'élus devient l’opposition officielle, et (3) un tiers parti et quelques députés indépendants sont 
relégués à l'arrière-plan. Même avec une partie non négligeable des votes, les partis minoritaires faute de 
députés sont exclus des débats et disposent de peu de moyens pour développer leur plateforme électorale.  
Dans le système électoral néerlandais, le pays constitue une seule et unique circonscription électorale. Par son 
vote, l’électeur choisit le programme d’un des partis qui font campagne.  
Les 150 députés se répartissent selon le nombre de votes recueillis par les partis. Le parti qui a obtenu le plus de 
votes est appelé à former une coalition avec d’autres partis et négocie une entente en conciliant les programmes 
en présence de sorte que toutes les tendances politiques contribuent à l'élaboration des législations. La prise de 
décision peut être longue et ardue, mais les choix reposent sur des analyses approfondies des problématiques. 
61  Comme les autres législatures du Canada, au palier provincial aussi bien que fédéral. 
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QUATRIÈME PARTIE: Les nouveaux outils de 
l'aménagement du territoire 
Cette quatrième partie est consacrée à l'évolution récente de l'aménagement du territoire dans les deux cas à 
l'étude en cette première décennie du siècle nouveau. Le chapitre 11 traite de la Nota ruimte (le mémoire sur 
l’aménagement du territoire) et de la nouvelle Loi sur l'aménagement du territoire ainsi que leurs implications 
sur la conurbation de Hollande. Le chapitre 12 aborde la question du PSMAD (projet de schéma métropolitain 
d’aménagement et de développement) préparé par la CMM (communauté métropolitaine de Montréal) ainsi que 
de la Loi 58.  
Issus de la période de questionnement et de débats qui est l'objet de la troisième partie, ces documents jouent un 
rôle du même ordre dans leur contexte respectif. La Nota Ruimte énonce une redéfinition du rôle de 
l'aménagement aux Pays-Bas et donne des indications spécifiques à la conurbation de Hollande en tant que 
région motrice du pays. À cet important document il faut aussi ajouter la nouvelle Loi sur l'aménagement du 
territoire entrée en vigueur à la fin de 2006. Le PSMAD — dans sa version de 2004 — un des aboutissements 
de la réforme municipale, était une proposition d’aménagement de la CMM. En tant que tel ce qui a paru être un 
échec est devenu le point de départ d'une nouveau partage des compétences en matière d'urbanisme 
métropolitain. 
Peut-être s’agit-il d’une coïncidence, mais ces documents, rendus publics au cours de l’année 2004, devaient 
chacun de leur côté marquer une rupture avec les pratiques du siècle dernier et un nouveau départ en matière 
d’aménagement métropolitain. Le mémoire sur l’aménagement du territoire déposé au printemps 2004 contient 
l’ensemble des orientations et la nouvelle vision de l'aménagement du territoire du gouvernement néerlandais.  
La réception réservée à ces documents de la part de la presse, de la communauté des aménagistes et des élus est 
aussi un aspect intéressant et révélateur. Dans le cas du mémoire sur l’aménagement du territoire (Pays-Bas), je 
passe en revue quelques commentaires et critiques provenant de diverses sources. Cependant dans le cas du 
projet de schéma de la CMM, il m’a été possible d’assister aux huit (8) séances de consultation et de prendre 
connaissance plus directement des réactions et des commentaires qu’il suscite auprès de divers intervenants.  
Le Nota Ruimte accorde une place importante à l’énoncé des principes de portée nationale. Celui-ci entérine et 
officialise la nouvelle conception de l’aménagement du territoire aux Pays-Bas. Celle-ci est l’aboutissement 
d’une évolution qui se poursuit depuis au moins le début des années 1980 et que j’ai présenté et analysé au 
chapitre 7. Le mémoire contient aussi des indications applicables à l’organisation spatiale de l’ensemble du pays 
et de ses régions, dont de la Conurbation de Hollande. Ces indications s’adressent à l’ensemble des 
protagonistes que sont les ministères, les provinces et les municipalités.  
Quant au projet de SMAD de la CMM, il s’agit d’un document de portée métropolitaine consacré à 
l’aménagement et au développement de Montréal en prenant en considération les perspectives démographiques 
et les enjeux économiques pour l’horizon 2020.  L’idée d’un cadre d’aménagement a été émise pour la première 
fois au début du XXe siècle même si l’urbanisation réelle a durant tout le siècle dernier devancé les tentatives 
pour mettre en place un tel cadre global applicable à l’ensemble de l’agglomération. Lorsqu’il sera devenu 
pleinement officiel et en vigueur, le SMAD sera le premier instrument stratégique d’aménagement du territoire 
applicable à la région métropolitaine de Montréal. 
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11. LA NOTA RUIMTE ET LA NOUVELLE LOI SUR
L'AMÉNAGEMENT
À la suite de l’élection de mai 2003 et conformément à l’accord de coalition gouvernementale du deuxième 
gouvernement de Jan Pieter Balkenende, on adopte la Nota ruimte — le mémoire sur l’aménagement —, qui 
énonce la stratégie nationale pour l’horizon 2020. Le gouvernement voit dans cette contribution un instrument 
pour la promotion « d’une économie forte, d’une société sécuritaire offrant une bonne qualité de vie et d’un 
pays intéressant ». Adoptée au printemps 2004, la Nota Ruimte succède au VINEX et aux décisions-clés qui s’y 
rattachent. Le gouvernement envisage néanmoins sa politique comme la suite logique du VINEX et du projet de 
cinquième mémoire dont il reprend plusieurs des éléments importants. La question qui se pose maintenant 
consiste à savoir où va l’aménagement du territoire aux Pays-Bas. 
11.1 — INTRODUCTION 
La ministre du Logement, de l’Aménagement du territoire et de l’Environnement, madame Sybilla Dekker, a 
coordonné la préparation de la Nota Ruimte. Selon cette ancienne cadre supérieure dans l’industrie de la 
construction, une nouvelle ligne de conduite était devenue inévitable de la part du gouvernement dans la 
pratique de l’aménagement du territoire. Les politiques gouvernementales précédentes étaient trop 
exclusivement axées sur le contrôle et la protection de la nature au détriment du développement économique. Le 
cabinet voulait rompre avec ce qu’il voyait comme une stagnation, par la mise en place de conditions propices à 
la croissance. Comme le fait remarquer la ministre, « Le pays doit me permettre de me loger, de travailler et de 
me divertir (ma traduction de Hubers et van Berkel, 2004). » Le but est donc centré en premier lieu sur la 
personne humaine et sur la qualité du cadre de vie; comme l’exprime le titre même du mémoire, Créer de 
l’espace pour le développement, sa concrétisation nécessite de rompre avec une approche commune aux 
gouvernements antérieurs. Il fallait créer une dynamique basée sur un partenariat nouveau entre les divers 
paliers de gouvernement et les acteurs sociaux. Il fallait rompre avec une politique de contrôle en redonnant aux 
instances locales la possibilité de réaliser des projets conformes à leurs propres choix. Le respect des exigences 
de base en matière de qualité spatiale applicables à tout projet de développement est le moyen par lequel on 
espère pouvoir maintenir un haut niveau de qualité de l’espace dans l’ensemble du territoire. 
11.2  — LA PLANOLOGIE DU DÉVELOPPEMENT 
11.2.1 — LES OBJECTIFS DE LA POLITIQUE 
Les changements importants qu’annonce la Nota Ruimte se trouvent moins dans le contenu que dans le mode de 
fonctionnement proposé. Une nouvelle philosophie de gouvernance, accompagnée de solides moyens d’action, 
entérine une véritable mutation qui vient concrétiser la tendance observable depuis les années 1980 et dont il a 
été question au chapitre 7.  
En lui-même, le sous-titre du mémoire « Ruimte voor Ontwikkeling », que je traduis en français par « De 
l’espace pour le développement », exprime bien les intentions gouvernementales qui visent la réaffectation — 
dans le territoire actuel des Pays-Bas — des superficies de terrains jugées nécessaires au comblement des 
besoins de la croissance pour un horizon de 20 ans, et ce, pour les diverses catégories d’utilisation du sol. Le 
développement économique consomme de l’espace qui s’en trouve modifié et oblitéré par de nouvelles formes 
d’occupation humaines et par la métamorphose des paysages. La prépondérance nouvelle accordée à l’activité 
économique contenait l'exigence d'une révision de la notion d’aménagement du territoire — ou de planologie 
selon l’appellation souvent utilisée aux Pays-Bas. Ainsi, la planologie devient un des moyens mis au service de 
l’économie. On réfèrera désormais à la planologie du développement c’est-à-dire à une démarche visant à 
façonner l’espace en fonction des exigences de la croissance économique. La politique énoncée dans le Nota 
Ruimte procède des débats parlementaires, des recommandations des instances consultatives du gouvernement 
et du rapport du Netherlands Scientific Council for Government Policy (NSCGP) intitulé Ruimtelijk 
ontwikkelingspolitiek (la politique de développement spatial (NSCGP, 1999)).  
Voici donc les assises de la nouvelle politique d’aménagement du territoire : 
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• moins de règles émanant du gouvernement central,
• plus de place faite aux attentes locales et régionales,
• plus de planologie en tant que support à la croissance
• moins de planologie de contrôle.
Le gouvernement central énonce à cet effet les quatre objectifs suivants : 
• Renforcer la compétitivité internationale des Pays-Bas dans une économie mondialisée et de plus en plus
concurrentielle. Le gouvernement cherchera à éliminer les obstacles d’ordre spatial à la croissance
économique et à tirer un meilleur parti du potentiel d’innovation technologique des grappes du savoir,
particulièrement le long de l’autoroute A2 (Amsterdam-Maastrich) parfois désignée « axe du savoir ».
• Promouvoir des villes fortes et de campagnes vibrantes et dynamiques, même si pour cela une
participation de l’État devait s’avérer inévitable. Dans les grandes agglomérations et celles de taille
intermédiaire, l’application de mesures appropriées afin de stimuler la production d’une variété de types
d’habitations évitera les concentrations de groupes minoritaires ou défavorisés. La disponibilité de
logements de qualité supérieure préviendra l’exode des ménages de classe moyenne et de ceux bénéficiant
de revenus élevés. Les municipalités recevront un appui qui leur permettra d’aider les plus démunis à se
loger convenablement. Les milieux ruraux compteront sur une aide gouvernementale pour contrer la
diminution du nombre d’entreprises agricoles et la perte de dynamisme de certaines régions, dû aux
changements climatiques et aux problèmes liés à la subsidence des terres. La mise en application de ces
mesures produira des effets sur la gestion de l’eau et des sols, de même que sur la qualité de
l’environnement et la valorisation des paysages.
• Protéger et mettre en valeur les territoires d’intérêt national et international grâce à des normes
applicables aux terres concernées par la protection de la nature, des paysages et de l’identité culturelle. On
entend ainsi contrer la prolifération de lieux désordonnés et incohérents.
• Assurer la sécurité publique, par la mise en place des moyens appropriés pour se prémunir contre les
inondations. Le rehaussement du niveau des océans, l’accroissement des extrêmes de précipitations ou de
sècheresses et la subsidence des sols surtout dans la partie ouest du pays rendent nécessaire une révision des
mesures de gestion de l’eau et des écosystèmes hydriques.
Ainsi, le message que lance l’État consiste à dire qu'il s’appliquera à adoucir les règles qu’il imposait aux 
autres paliers de gouvernement en accordant plus de responsabilités aux provinces, aux municipalités, aux 
organismes sociaux et communautaires, aux organisations privées et aux citoyens. L'application des normes 
nationales sur la qualité spatiale que proposait le projet de cinquième mémoire est le moyen par lequel le 
gouvernement entend éviter les trop grandes disparités entre les provinces et contrer une trop grande 
permissivité de leur part. 
11.2.2 — LA PHILOSOPHIE DE GOUVERNANCE 
La philosophie de gouvernance représente une autre dimension importante du mémoire. Pour s’assurer qu’elle 
imprègnera entièrement le champ de l’aménagement du territoire, le gouvernement a choisi d'intégrer les 
politiques des ministères à vocation spatiale de manière à former une stratégie nationale unique. Il s’agit par là 
de restreindre le nombre des documents qui constituent autant d’énoncés sectoriels et d’éviter le chevauchement 
entre les domaines d’interventions. Formulée d’une manière non équivoque, la volonté gouvernementale 
consiste à promouvoir le développement, en s’appuyant sur une redistribution des responsabilités entre l’État et 
les paliers provinciaux et locaux. Désormais, reconnaissant que ces derniers sont en mesure de s’occuper 
adéquatement de leurs propres affaires, le gouvernement central prend ses distances des questions qui, en 
matière d’aménagement du territoire, relèvent du champ de compétence des provinces et des municipalités. Le 
gouvernement exprime on ne peut plus clairement sa volonté au moyen de l'aphorisme : « decentraal wat kan, 
centraal wat moet (localement où c'est possible, centralement où c'est nécessaire). » 
De plus, la nouvelle philosophie équivaut — dans le processus d’aménagement du territoire et d’urbanisme — à 
un déplacement de priorité. L’État se reconnait le rôle d’architecte de cette décentralisation et le concepteur du 
mécanisme de délibération au palier régional et local. Sauf exception, l'État ne se porte pas garant des décisions 
LA NOTA RUIMTE ET LA NOUVELLE LOI SUR L'AMÉNAGEMENT 
-237-
prises, puisque les normes de qualité de l’espace s’appliqueront systématiquement à tout projet important réalisé 
dans le pays. Ainsi, un plan d’aménagement devra s’accorder à ces critères modulés selon les deux grandes 
catégories : (1) la qualité spatiale de base et (2) la qualité des structures de niveau national. Ces catégories — 
que présente le tableau 24 — sont d’une part Économie, infrastructure et urbanisation et, d’autre part Eau, 
nature et paysage.  
Ainsi, l’État prend le parti de limiter sa responsabilité concrète aux structures spatiales d’importance 
nationale62. Et dans ce cas, il s’astreint à une obligation de résultat. Ces projets réfèrent le plus souvent à des 
investissements de grande envergure. Le gouvernement entend jouer son rôle en tant que partenaire tout en 
s’acquittant des devoirs qui lui incombent. Son engagement s’avèrera d’autant plus substantiel que plusieurs 
structures spatiales à caractère national seront en cause : le meilleur exemple demeure encore la conurbation de 
Hollande.  
Empruntant encore au projet de cinquième rapport, et dans le but d’étayer sa conception de la qualité spatiale, le 
Nota ruimte conçoit le territoire national comme une superposition de trois couches : 
(1) la couche de surface, comprenant le sol et les eaux de surface, les nappes souterraines, ainsi que la
flore et la faune caractéristiques de ces divers environnements;
(2) la couche des réseaux constituée de toutes les formes d’infrastructures (visibles et invisibles) et enfin;
(3) l’occupation du sol issue de la présence et des activités humaines.
Longtemps considérées comme des phénomènes indépendants l'un de l'autre, l’urbanisation et l’agriculture 
intensive de même que les autres formes d’utilisation du sol devront dorénavant être comprises et appréhendées 
dans leurs interrelations. Le mémoire souligne en outre la nécessité d’adopter une nouvelle façon de penser 
toute la question de l’eau dans le contexte des changements climatiques. Il importe de songer non seulement au 
rehaussement du niveau de la mer, mais aussi de celui des voies d’évacuation de l’eau du continent, dont le 
coefficient de ruissèlement, déjà en augmentation, se trouve encore accentué par des précipitations qui suivent 
une courbe ascendante. 
La politique énoncée dans le mémoire est dirigée vers l’atteinte d’un but fondamental et, conséquemment, celle-
ci propose un ensemble de moyens pour l’atteindre. La croissance est à la fois l’objet de cette politique et 
l’élément moteur de sa mise en application. Si l’aménagement du territoire et la qualité de l’environnement en 
forment le noyau dur, elles doivent néanmoins être vues comme des instruments au service de la croissance. La 
prémisse de cette politique tient au fait que les Pays-Bas deviennent rapidement — à l’instar de plusieurs 
régions du monde — à la fois une société et une économie en réseau. Avec ses importantes conséquences sur 
l’organisation de l’espace, cette prémisse laisse entrevoir un changement inévitable et irréversible des paysages, 
d’autant plus que le gouvernement entend renforcer cette économie en réseau. 
Le tableau 24 illustre les faits saillants du mémoire sur l’aménagement. Les critères de qualité applicables à la 
sphère Économie, infrastructures et urbanisation s’articulent à la notion de réseaux urbains. Il fait aussi état des 
intentions et des priorités de l’État quant à la sphère Eau, nature et paysage, essentielles au fonctionnement et 
au maintien de la sphère Économie, infrastructure et urbanisation.  
Les villes fonctionnent de plus en plus en réseaux et dans la poursuite de leur déploiement elles deviennent des 
régions urbaines réticulées. Le mémoire fait référence à six de ces réseaux qui possèdent un rayonnement 
national; il n’est d’ailleurs pas surprenant de voir en tête la conurbation de Hollande. Plusieurs pôles ou 
concentrations d’activités économiques sont connectés à ces réseaux qui se complètent et se renforcent 
mutuellement, produisant un effet de synergie dans la mesure où ils obtiennent plus en s’alliant, qu’en 
fonctionnant en silos.  
62  Ma traduction de l’expression néerlandaise : “Nationale Ruimtelijk Hoofdstructuur (RHS)”. 
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Le mémoire souligne l’existence de partenariats locaux et régionaux qui sont « bénévoles, flexibles et 
pragmatiques. (VROM, 2004, p. 9). » La Métropole du Delta, un regroupement volontaire d’acteurs publics et 
privés autour de la promotion et de l’aménagement de la conurbation de Hollande, constitue un excellent 
exemple de ce partenariat. 
Les réseaux urbains néerlandais sont interconnectés, mais ils sont ouverts sur le monde par l’entremise des deux 
grands portails que sont le port de Rotterdam et l’aéroport de Schiphol. Des efforts financiers et organisationnels 
considérables seront consentis pour assurer l’ouverture du pays sur l’Europe et sur le monde. Ainsi, les 
interconnexions avec les autres modes de transport feront l’objet d’une attention particulière dans la période 
couverte par le mémoire : TGV, train de marchandises reliant Rotterdam aux grands centres européens et 
liaisons autoroutières. L’axe autoroutier des « triples A » — A2, A4 et A12 — fait partit des priorités du 
gouvernement national.  
Tableau 24 — Les deux catégories de qualité spatiale 
(Nota ruimte — 2004) 
QUALITÉ SPATIALE DE BASE QUALITÉ DES STRUCTURES SPATIALES À CARACTÈRE NATIONAL 
Les règles minimales de qualité spatiale auxquelles 
doit être assujetti tout plan d’aménagement et qui, 
partout sur le territoire national, lie l’ensemble des 
intervenants à son élaboration et à sa mise en 
application. 
Les régions et les réseaux qui ont une signification 
nationale selon le gouvernement et dans lesquels 
celui-ci visera un niveau de qualité spatiale supérieur 
à celui de la qualité spatiale de base. 
Économie, infrastructure et urbanisation Économie, infrastructure et urbanisation 
• Politique de concentration de l’urbanisation
• Politique de localisation de grands équipements
• Équilibre entre les fonctions rouge (l’urbain) et
vert (rural)/bleu (aquatique), la législation
environnementale et la sécurité
• Les pôles économiques majeurs
• Les deux grandes portes d’entrée (port de
Rotterdam et aéroport de Schiphol)
• Les centres de savoir et les pôles verts
Eau, nature et paysage Eau, nature et paysage 
• Tests des propriétés de l’eau
• Utilisation polyvalente de l’eau et des milieux
hydriques
• Espaces verts dans et autour des villes
• Les fleuves
• La région de l’IJselmeer
• Les côtes
• Les populations d’oiseaux et les zones d’habitat 
protégé et de conservation de la nature
• Le réseau écologique national et les principales 
liaisons écologiques
• Les paysages nationaux et les zones du 
patrimoine mondial de l’UNESCO 
D’après VROM (2004), p. 6 
D'une manière très à propos, le mémoire utilise comme métaphore la notion de port, en référence au territoire 
national d'un peuple de navigateurs qui sillonnent les océans et qui est mondialisé depuis des siècles. On réfère 
ainsi aux grands équipements que sont le port maritime de Rotterdam et le port “aérien” de Schiphol, mais le 
déploiement de la métaphore fait aussi apparaitre les notions de « brainport » et de « greenport ». L'idée de 
brainport — que je traduis en français par port du savoir — désigne la concentration de centres de recherche et 
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développement dans la région d’Eindhoven/Sud-Brabant articulée à l’autoroute A2 entre Amsterdam et 
Maastricht et souvent appelée l’axe du savoir. Quant à la notion de « greenport » — que je traduis par port de 
l’écosavoir — jouent un rôle similaire aux centres de recherche et développement en matière d’horticulture, 
d’agroalimentaire, voire d'écologie et d'environnement, dans la Randstad et dans le centre du pays. Le 
gouvernement des Pays-Bas entend organiser le territoire pour les horizons 2020 et 2030 sur la base de ce 
réseau reliant ces divers types de « ports » au moyen de voies de circulation et d’axes urbains. 
Le mémoire propose des critères pour définir et gérer la qualité de l’espace. Ces critères de « qualité de base » 
sont présentés dans une grille de sept éléments (voir le tableau 17) qui faisaient déjà partie du projet de 
cinquième rapport sur l’aménagement du territoire. Utilisés pour évaluer les interventions d’aménagement du 
territoire, ils permettent au besoin de modeler les projets de façon à maintenir, dans l’ensemble du pays, une 
base minimale de qualité spatiale. La qualité spatiale est mesurée en matière de sécurité, d’environnement, de 
paysages et de verdure, d’urbanisation et de présence de l’eau. Le mémoire accorde beaucoup d’importance au 
développement des régions et reconnait que toutes les parties intéressées doivent y contribuer activement. La 
conurbation de Hollande, une région stratégique, donne lieu à des politiques gouvernementales susceptibles de 
contribuer au développement du pays tout entier.  
Carte 31 — Structures principales des Pays-Bas 
Source : Nota Ruimte, 2005. (VROM) 
11.2.3 — LA NOUVELLE LOI SUR L'AMÉNAGEMENT 
Même si quatre années séparent l'adoption de la nouvelle Loi sur l'aménagement (WRO) de la Nota Ruimte, il 
est clair qu'elles sont dans une suite logique l'une par rapport à l'autre. On peut comprendre que la version 
antérieure de la Loi sur l'aménagement, vieille de quarante ans et souventes fois amendée, avait perdu sa clarté 
initiale au point que l'idée d'une révision fondamentale se soit imposée. La nouvelle législation fournit les 
instruments les mieux adaptés à l'application de la stratégie spatiale nationale. 
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La documentation officielle (VROM, 2007) présente la nouvelle législation en ce qu'elle permet de recentrer le 
rôle de l'état, de décentraliser, de réduire les règles, de faire en sorte que la bonne responsabilité soit exercée au 
bon palier administratif et de permettre aux municipalités d'accomplir les tâches qui appartiennent à leur niveau 
de responsabilité et de compétence juridique. La Loi accorde au gouvernement national et aux provinces des 
moyens d'intervenir dans des cas où les intérêts nationaux ou des provinces étaient en cause. Pour éviter les 
querelles administratives et les divergences dans l'appareil gouvernemental, il faut éviter la prolifération de 
nouvelles règles et utiliser des procédures simples et plus courtes et accorder plus d'attention à l'application des 
politiques existantes au lieu de toujours mettre en place de nouvelles politiques. 
Techniquement, la nouvelle Loi distingue clairement la politique d'aménagement spatial et son application sur le 
plan légal. Jusqu'à son adoption, il y avait une interconnexion organique entre les décisions clés en matière 
d'aménagement (planologische kernbeslissing ou PKB) et les plans régionaux et les décisions de politiques dont 
l'impact se répercutait aux paliers subalternes de gouvernement (Needham, 2007, p. 135-136).  
Selon la nouvelle loi, comme le montre la figure 16, les provinces et le gouvernement national doivent établir 
leur politique respective sous la forme d'un énoncé de vision structurelle qui doit constituer un document de 
politique stratégique. Ce document va remplacer les décisions clés en matière d'aménagement (au palier du 
gouvernement national), les plans régionaux (au palier provincial) et les plans de structure (au palier municipal). 
L'énoncé de vision doit contenir les principes de base de la politique spatiale et décrire les moyens par lesquels 
les responsables entendent mettre cette politique en application. L'énoncé de vision constitue un engagement 
pour l'organisme public qui l'adopte, mais n'a pas d'effet sur les autres paliers de gouvernement. 
Figure 16 — Effet de diffusion vers les plans d'affectation du sol 
selon la nouvelle Loi sur l'aménagement du territoire 
 SOURCE: VROM 2007 (ma traduction) 
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La Loi ne prescrit pas de procédure ou de formalité particulière, et ce, afin de pouvoir saisir avec célérité une 
occasion opportune qui se présente. Le nouveau décret sur l'aménagement du territoire (besluit ruimtelijke 
ordening) contient une disposition selon laquelle la vision sectorielle devra mentionner comment les citoyens et 
les autres organisations sociales ont participé à l'élaboration de cette vision.  Sur le plan national, une 
description de la mise en place de la proposition de vision structurelle doit être transmise à la Chambre des 
Représentants (Tweede Kamer). La chambre des représentants doit alors indiquer si elle désire procéder à une 
consultation avec les ministères concernés par cette orientation. 
Avec la nouvelle Loi, le plan municipal d'affectation du sol devient le principal instrument d'aménagement au 
palier local. Il s'applique désormais à l'ensemble du territoire d'une municipalité ce qui constitue un changement 
important puisqu'antérieurement, il ne couvrait que la partie du territoire situé hors de la zone construite. Si la 
municipalité ne prévoit pas de lotissement dans un secteur donné, elle peut adopter un règlement 
d'administration qui a pour effet de fixer la situation spatiale du moment. La première autorité en matière 
d'aménagement local demeure la municipalité, étant la seule compétente pour l'émission d'un permis de 
construire. Cependant, les provinces et le gouvernement national détiennent désormais le pouvoir d'instituer un 
plan d'intégration qui est équivalent au plan d'aménagement de la municipalité, lorsque leur intérêt respectif est 
en jeu. Le plan municipal d'affectation du sol doit être mis à jour tous les dix ans, sauf si aucun lotissement n'y a 
été réalisé. Le cas échéant, le plan est reconduit pour dix ans. Une municipalité qui omet de mettre à jour son 
plan d'affectation du sol subit une sanction : elle ne peut plus facturer les tarifs associés aux services municipaux 
afférant au plan d'affectation du sol. Les mêmes règles et sanctions s'appliquent aux règlements d'administration. 
La procédure de décision de projet permet à une municipalité de modifier par étape son plan d'affectation du sol. 
Si le plan n'autorise pas un certain usage, la municipalité peut procéder à une décision de projet qui lui permet 
de donner suite au projet; elle devra par la suite apporter les ajustements à son plan puisque celui-ci doit être 
maintenu à jour. La municipalité sera en mesure de facturer les tarifs une fois que les ajustements requis auront 
été apportés à son plan d'affectation du sol.  
La figure 16 montre que c'est par diffusion que la vision des divers paliers de gouvernement va se rejoindre et 
s'interpénétrer, ce qui n'exclut pas la possibilité — si les intérêts de gouvernement national et des provinces sont 
en cause — de dispositions formelles au plan juridique qui donnent des pouvoirs du gouvernement national sur 
les provinces et les municipalités ainsi que des provinces sur les municipalités. 
Ainsi, en dépit d'un discours officiel mettant fortement l'accent sur l'effet décentralisateur de la nouvelle 
législation, celle-ci comporte plusieurs effets centralisateurs. En effet, selon Needham (2007, p. 143), les paliers 
supérieurs, las de l'attitude de nombre de municipalités qui prennent tous les moyens à leur disposition pour 
contrer ou retarder l'application sur leur territoire des politiques d'aménagement de portée national auraient 
trouvé ce moyen pour changer le processus de coordination verticale dont la conséquence est d'altérer en faveur 
des paliers supérieurs l'équilibre du pouvoir qui avait prévalu jusque-là en matière d'aménagement. 
Partie prenante à cette mutation, les milieux d'affaires y trouvent nécessairement leur compte, dans la mesure où 
plusieurs entraves à la réalisation des projets sont considérablement réduites. Ailleurs le long du spectre 
politique (Van Toorn, 2004), on voit dans la Nota Ruimte l'empreinte d’une croyance aveugle dans la croissance 
illimitée tout en déplorant que la question de savoir comment les Néerlandais voient l’avenir de leur pays — 
pour eux-mêmes et pour leur postérité — n'y soit pas véritablement posée. La porte serait maintenant toute 
grande ouverte aux « habiles lobbyistes locaux », aux promoteurs et aux investisseurs — notamment dans les 
parcs d’affaires. Le cumul de leurs projets forme déjà une irruption insidieuse de la laideur dans les paysages 
dans tout le pays. Si les autorités locales possèdent le plus souvent une conscience élevée de la valeur des 
paysages, ils sont confrontés à des forces démesurées. À preuve la constante disparition d’entreprises agricoles 
(et les dommages induits dans plusieurs activités afférentes). Pour compenser les pertes, les instances locales 
seraient moins portées à la vigilance face à des projets de prime abord prometteurs, mais qui deviennent trop 
souvent de nouvelles atteintes au paysage amoindrissant un peu plus la qualité du cadre de vie. Avec plus de 
nuances, une inquiétude sans équivoque se retrouve chez plusieurs aménagistes quant au rôle qui sera désormais 
celui de l'aménagement du territoire.  
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11.2.4 — LA NOTA RUIMTE ET LES AMÉNAGISTES 
La Nota Ruimte est-elle simplement un nouveau mémoire sur l’aménagement du territoire dans le prolongement 
de ceux qui l’ont précédé depuis près d’un demi-siècle? Plusieurs signes donnent à penser que les changements 
sont de nature fondamentale. Hugo Priemus, observateur averti de l’évolution de l’aménagement aux Pays-Bas, 
y voit quant à lui un tournant majeur par rapport à l’évolution du dernier demi-siècle, tournant qui a commencé 
à se manifester avec l’adoption du quatrième mémoire extra au début des années 1990 (Priemus, 2004, pp. 578-
583).  
Comme ce dernier le signalait (voir chapitre 7), un fossé avait commencé à se creuser entre les ministères à 
incidence spatiale. La position du maitre d’œuvre de l’aménagement du territoire, le VROM (ministère du 
Logement de l’Aménagement du territoire et de l’Environnement) est d’abandonner la politique consistant à 
diriger l’urbanisation vers les centres de croissance sur lesquels s’appuyaient les trois premiers mémoires sur 
l’aménagement du territoire. Le VROM opte pour le modèle de la ville compacte, dont la politique des sites 
VINEX constitue le fer de lance. Localisés à proximité des agglomérations urbaines existantes et conçus dans 
un esprit de multifonctionnalité — et aussi selon un seuil de densité relativement élevée et une accessibilité 
optimale —, ces nouveaux sites urbains ont pour raison d’être la préservation des paysages ruraux, la promotion 
du transport en commun et la réduction de la mobilité automobile.  Cette politique ne satisfaisait pas leurs 
préoccupations sectorielles, les divers ministères ont commencé à diffuser à compter de 1995, leur propre 
document d’orientation pour faire connaitre et faire avancer leur vision de ce que devrait être le pays au XXIe 
siècle.  
Comme nous l’avons vu précédemment, le mémoire préparatoire publié par le VROM en 1999 cherchait 
justement à réconcilier les divergences ministérielles préalablement à la production du cinquième mémoire sur 
l’aménagement du territoire. Dans les faits, le processus de consultation entourant ces deux documents fut pavé 
d’embuches. Le processus de prise de décision politique sur les questions d’aménagement du territoire fut 
pratiquement grippé jusqu’au printemps 2004 alors que le deuxième gouvernement Balkenende, une coalition 
de centre droit, adopte la Nota Ruimte.  
La Nota ruimte ne fait pas l’unanimité chez les aménagistes. Selon Bolens (2004, p. 12-15), on peut voir d'un 
bon oeil la mise en commun des orientations sectorielles de plusieurs ministères dans un unique mémoire 
exprimant des orientations claires. On pourrait même y trouver les signes d'un nouvel âge d’or de 
l’aménagement du territoire, un peu comme un retour années 1960. Il y a un intérêt dans le lien qu’établit la nota 
ruimte entre les décisions clé en matière d’aménagement du territoire et les facettes essentielles relevant 
du ministère des Transports, des Travaux publics et des Eaux, du ministère de l’Agriculture, de la nature et 
de la Qualité de l’alimentation ainsi que du ministère des Affaires économiques. Mais une fois passé le 
premier courant d'enthousiasme, la question qui se pose est de savoir si cette politique mène véritablement à un 
développement spatial raisonnable et cohérent. Il y transparait une conception de la croissance quasi illimitée 
de la société en réseau, conception selon laquelle la gouvernance doit prendre une nouvelle orientation, car 
l’époque actuelle requiert des approches spécifiques de la part des divers paliers de prise de décision 
et des nombreux protagonistes du développement. Et — le mémoire insiste sur ce point — le gouvernement 
du royaume n’est qu’un des acteurs de l'organisation spatiale du pays, sans être le plus influent. De là 
l’importance accordée à la décentralisation et au développement intégral axé sur les régions dans lesquels 
participe l’ensemble des intéressés.  
S'agit-il d’un arrangement répondant aux fins particulières de l’administration publique, ou d'un arrangement 
voué à la recherche d’une « meilleure adaptation réciproque de l'espace et de la société, selon une démarche 
qui puisse être imaginée dans l'intérêt de cette société (ma traduction de Bolens, 2004, p. 13).» Dans 
l'importance qu'elle accorde à la société en réseau, la nota ruimte mise-t-elle un peu trop sur les ambitions des 
grandes sociétés d’affaires (BV Nederland)63 encourageant ainsi une demande individualiste et sélective en 
matière de mobilité, de lieux de résidence et de travail et de styles de vie?  
63 L’équivalent québécois serait Québec Inc., i.e. le réseau des grandes entreprises comme Bombardier, 
Québécor, Power Corporation, etc. 
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Bolens fait une lecture différente de la société en réseau qui — sans que soient pour autant exclus les grands 
réseaux d’affaires — doit d’abord s’appuyer sur ce qu’il appelle la nouvelle urbanité. Selon ce modèle 
émergeant, les entreprises d’affaires se fractionnent en unités de plus en plus petites et s’installent là où la 
productivité et l'efficience de l'exploitation, la qualité de la main-d’oeuvre ainsi que l'accessibilité apparaissent 
les meilleures. D’autre part, les familles, les ménages, les voisinages et les églises se fragmentent dans 
l'individualisation de masse et se recomposent soit par style de vie, par groupe de pression ou par syndicats, 
autour de nouveaux courants d’idées ou de nouvelles communautés d’intérêts en matière de développement et 
de préoccupations ou encore selon les réseaux sociaux. Or cette mouvance est pratiquement passée sous silence 
non seulement dans le mémoire, mais aussi dans les instruments régionaux et locaux de l’aménagement. À cet 
égard, la Nota Ruimte serait une occasion manquée et Bolens ne cache pas son indignation devant une si grande 
libéralisation et une si extrême décentralisation et en somme, ne voit pas dans ce document un regard 
véritablement tourné vers l’avenir.  
Pour van Ravensteyn (2004, pp. 16-19), dans le monde rural la planologie du développement demande aussi une 
vision d'avenir et surtout, pour le gouvernement des partenaires avec des idées, des ressources financières ou de 
bonnes assises foncières. Ces ressources sont essentielles dans un monde rural engagé dans un changement 
fondamental. La Nota Ruimte établit les règles, mais leur concrétisation dépend de nouveaux joueurs de plus en 
plus présents dans les campagnes. Le soutien régional est tout aussi indispensable pour ces nouveaux 
entrepreneurs. En dehors des ports verts — ces zones où on pratique des activités de pointes avec l'appui de 
grandes institutions de recherche —, les choix relèvent d e  la direction de développement de l'agriculture 
des régions. Ainsi, des régions rurales vouées à l'élevage laitier nécessitent une mise à niveau quant à la gestion 
des entreprises. Il souligne la nécessité de mettre à profit la connaissance du territoire et les ambitions 
spécifiques des acteurs régionaux et locaux, non plus seulement dans l'organisation d'agriculteur 
traditionnelle, mais aussi avec les entrepreneurs en construction résidentielle, dans le domaine de la 
récréation, les associations de sport nautique, les wateringues, les coopératives environnementales, les 
organismes naturalistes, les associations s'intéressant à l'histoire et à la culture et les groupes 
environnementaux. Cette expertise peut contribuer à la recherche de moyens pour améliorer la qualité du 
paysage rural et contrôler sinon repousser les menaces que pourraient y représenter des investissements 
urbains inappropriés.  Il faut cependant permettre une certaine variété et laisser libre cour à diverses 
expériences.  
11.2.5 — UN NOUVEAU PARADIGME? 
Il est certain que la doctrine d’aménagement du territoire qui fut l’instrument de prise de décisions par 
excellence durant la seconde moitié du XXe siècle a perdu de son lustre. Le cœur vert devrait toutefois demeurer 
une réalité attrayante pour le public et continuer à faire partie du discours officiel, car malgré certains reculs64 il 
est vraisemblable que cet espace conserve son caractère vert et ouvert. Pour le reste toutefois, on doit prendre 
acte du fait que l’aménagement du territoire se pratiquera dorénavant sur des bases très différentes aux Pays-
Bas. 
La transformation introduite par le mémoire sur l’aménagement, et qui me semble fondamentale tient à un 
déplacement de préséance. Alors que celle-ci était largement focalisée sur la vision que l’on avait du pays pour 
l’avenir — la doctrine d’aménagement qui a longtemps bénéficié d’un large consensus — c’est désormais le 
processus de prise de décisions et de réalisation des projets de développement qui reçoit toute l’attention. Durant 
le dernier demi-siècle, les politiques, les programmes et les règles du jeu en matière d’aménagement et 
d’urbanisme faisaient écho à la doctrine d’aménagement. Le processus de prise de décisions était configuré de 
manière à maintenir une cohérence spatiale de l’ensemble du territoire. Sans que la doctrine soit pour autant 
immuable, la majorité des projets devaient s’y conformer et les exigences liées au processus de prise de décision 
influençaient largement les interventions structurantes. Jusqu’au projet de cinquième mémoire, et incluant celui-
ci, on parlait d’une approche restrictive. Avec le mémoire sur l’aménagement, la préséance va aux questions de 
procédure avec un parti pris nettement favorable à la simplification du processus de prise de décisions et à 
l’allègement des exigences et des contrôles sur les projets publics ou privés. La nouvelle vision du pays, basée 
sur une hiérarchie de réseaux urbains, donnera lieu à une croissance plus organique et elle se réalisera en 
64  La zone située entre Gouda, Alphen aan den Rijn et Leiden est d’ores et déjà destinée à accueillir un nouvel 
élan d’urbanisation et il est vraisemblable que certaines municipalités du cœur vert recevront de nouvelles 
formes d’utilisations du sol à caractère récréatif, résidentiel, voire commercial. 
LA NOTA RUIMTE ET LA NOUVELLE LOI SUR L'AMÉNAGEMENT 
-244-
accordant une plus grande place au marché ainsi qu’aux décisions régionales et locales. Alors que 
l’aménagement du territoire était jusqu’à tout récemment la prérogative plus ou moins exclusive du seul 
ministère de l’Aménagement du territoire, du logement et de l’environnement (VROM), le mémoire sur 
l’aménagement a changé la donne en établissant plus de cohérence, non seulement entre les perspectives 
spatiales des grands ministères, mais aussi au partenariat public privé (PPP) et au capital privé dans l’espace 
public auquel il s’ouvre.  
Les critères de qualité de l’environnement auxquels doivent répondre les projets constituent un instrument qui, 
en principe du moins, favorisera le maintien de la qualité des cadres de vie et des paysages et préviendra leur 
dégradation par des interventions inappropriées. On doit toutefois se demander si l’application de ces critères — 
surtout lorsque ceux-ci ne reposent pas sur des faits chiffrables et mesurables — ne risque pas de donner lieu de 
la part des entrepreneurs, et des administrations locales à une habile rhétorique visant à démontrer, cas par cas, 
que l’intervention projetée satisfait aux critères de qualité. Ne risque-t-on pas ainsi d’adopter une vision à court 
terme du développement et ainsi de perdre de vue le long terme et la compréhension d’ensemble de l’évolution 
du territoire?  
Comme le souligne Priemus (2004, pp. 579-582), le projet de cinquième mémoire énonçait déjà l’option de 
gérer l’espace territorial sur la base de la société en réseau et sur la base des réseaux de villes que ce type de 
société est sensé produire. Dans les six réseaux urbains à caractère national identifiés ainsi que dans les autres 
réseaux qui ressortent au palier régional, le gouvernement misait alors sur une coopération entre les villages et 
les villes plus importantes pour optimiser la configuration spatiale ainsi que la meilleure accessibilité possible. 
Cette approche ne s’accompagnait pas d’un modèle type d’arrangements administratifs applicables aux 
délibérations des divers protagonistes dans un réseau donné et aucun processus de prise de décision n’a été 
proposé en ce sens. Son approche gardait toutefois un caractère restrictif par rapport : (1) au périmètre urbain 
rouge (2) au périmètre rural vert et (3) à la zone intermédiaire hors périmètre.  
Le mémoire sur l’aménagement met fin à l’ère de l’aménagement basé sur des restrictions. Il consacre 
péremptoirement la rupture avec la notion de ville compacte, la pierre angulaire du quatrième mémoire sur 
l’aménagement du territoire (Vinex) et propose un “ nouveau mariage ” entre villes et campagnes. Ainsi, l’ère 
des subsides pour acquérir des terrains à urbaniser comme dans les projets Vinex est terminée, et à l’inverse, 
l’urbanisation par petites cellules rattachées à un des réseaux existants ne fera pas l’objet de nouvelles taxes 
comme le laissait entendre le projet de cinquième mémoire. Il est évident qu’une telle approche aura rapidement 
des répercussions sur le paysage traditionnel des Pays-Bas. 
En termes concrets, quels sont donc les enjeux de cette mutation? Qu’est-ce que cette réduction des entraves à la 
croissance risque d’entrainer sur l’espace néerlandais? La séparation nette entre paysages ruraux et urbains, 
entre espaces ouverts et fermés est-elle appelée à disparaitre? L’organisation actuelle de l’espace selon une 
hiérarchie qui favorise le transport actif — piéton, et cycliste — risque-t-elle de s’inverser définitivement en 
faveur de l’automobile individuelle? L’admirable organisation du commerce de détail dans des mails piétonniers 
qui mettent en valeur l’architecture traditionnelle des villes est-elle menacée par l’apparition des centres 
commerciaux et des grandes surfaces? Assisterons-nous à la disparition de cette culture qui a produit des 
paysages urbains et ruraux uniques au monde, une configuration pourtant improbable dans ce plat pays? 
On peut reformuler ces questions autrement. Somme-nous sur le point de voir s’étendre aux Pays-Bas ce que 
Kunstler (1993) appelle la géographie de nulle part? Les Pays-Bas sont-ils voués à devenir petit à petit un 
enchevêtrement de corridors routiers et d’enfilades d’affiches criardes, de « fastfood » entouré de 
stationnements et d’hyper centres commerciaux conçus d’abord et avant tout pour des clients-automobilistes. 
Pour ceux qui se méfient des décideurs locaux, il semble que ce soit là la suite logique du crédo dans la 
croissance et la décentralisation totale des décisions. On est loin, il faut bien le dire, de l’époque où (ma 
traduction) : « un demi-million de Néerlandais a choisi de déménager là où la politique gouvernementale disait 
qu’il devait le faire (Faludi et Van Der Valk, 1991, p. 43). »  
L'aménagement du territoire qui se pratique aux Pays-Bas se caractérise par un fossé (implementation gap) entre 
d'une part le système de plans émanant du gouvernement national et des provinces et d'autre part les pratiques 
de plusieurs acteurs municipaux qui agissent à l'encontre des desseins élaborés aux paliers supérieurs. Ce fossé 
traduit comme l'indiquaient Wisserhof et Needam (1999, p. 15), une différence d'intérêts entre les municipalités 
et le gouvernement national. Ce dernier cherchant à conserver les paysages ruraux en restreignant l'urbanisation 
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des plus petites municipalités qui étant propriétaire de réserves foncières sont tentées par les bénéfices à tirer de 
leur mise en valeur, que beaucoup on tendance à juger contraire aux exigences du développement durable. Une 
urbanisation inconsidérée en milieu rural est certes à éviter. Mais ce fossé réfère-t-il à des pratiques entièrement 
négatives de la part des municipalités. On peut aussi se demander si les Néerlandais ne sont pas en train 
d'inventer, à partir de la base, un modèle nouveau d’organisation de leur espace basé sur la multifonctionnalité, 
un modèle qui met l'accent sur la convivialité et la créativité et qui pourrait créer des formes de paysage 
répondant au contexte du XXIe siècle. 
Un suivi sommaire de l’attitude générale vis-à-vis de la Nota Ruimte, quelques années après son adoption, ainsi 
qu’une reconnaissance sur le terrain — dans le phénomène des Tussenland — peut apporter un certain éclairage 
sur l’évolution de l’aménagement du territoire aux Pays-Bas en ce début du XXIe siècle. 
11.3 — STAD NOCH LAND (NI VILLE, NI CAMPAGNE) 
Pour un collectif d'auteurs, les Pays-Bas est en passe de devenir «  Stad noch land », c'est-à-dire « ni ville ni 
campagne ». À preuve, il est possible d'observer dans toutes les régions du pays les tussenland, un nouveau type 
d'espaces. Cette notion — que je suis tenté de traduire en français par “ milieu interstitiel ” — réfère à « ces 
espaces indéterminés, déqualifiés par une combinaison d’habitations et d’immeubles d’affaires, utilisés pour 
des activités à petite échelle et à grande échelle, dans un mélange de nouvelles et d’anciennes formes 
d’utilisations des bâtiments (ma traduction de Rainer et Kersten 2006, p. 30).»  
Un ouvrage au titre percutant — Stad noch land: De ruimtelijke ontordening van Nederland (Ni ville ni 
campagne: le non-aménagement du territoire des Pays-Bas) — donne une interprétation de la trajectoire de 
l'aménagement et de l'urbanisme au cours du dernier demi-siècle65. Il me semble intéressant de synthétiser les 
idées exprimées par Rainer et Kersten dans cette publication (2006, pp. 28-39) d'autant plus que, tout en 
corroborant les faits déjà présentés à la troisième partie de la présente étude, ces idées brossent un tableau 
nouveau des Pays-Bas qui ne correspondent pas à l'idée qu'on s'en fait habituellement. Ces idées pourraient être 
porteuses d'une vision nouvelle de l'aménagement du territoire.  
Figure 17 — L'initiative en matière d'aménagement du territoire 
Rapports d'équilibre entre le gouvernement (G), le marché (M) et le citoyen (C) 
         Source : Rainer et Kersten (2006) 
Aux Pays-Bas (comme dans tout pays démocratique d'économies de marché), l'aménagement du territoire met 
en présence trois acteurs collectifs — le gouvernement, le marché et les citoyens — fonctionnant dans un 
rapport d'équilibre. Depuis les années 1950, les Pays-Bas ont connu trois états d'équilibre plus ou moins 
prolongés et s'acheminent vers un quatrième. Ceux-ci sont représentés par la figure 17. On peut associer un type 
de paysage à chacun des quatre diagrammes. 
Le premier triangle à partir de la gauche illustre la situation des années 1950 et 1960. Après la Seconde Guerre 
mondiale, la reconstruction et l'industrialisation, accompagnée d’une forte croissance démographique, 
nécessitaient un réaménagement à grande échelle du territoire dans les villes aussi bien que dans les campagnes. 
À la tête d'une puissante machine de planification que les auteurs appellent Projets Pays-Bas, le gouvernement 
occupe alors le sommet du triangle. La pensée sous-jacente consiste à adapter l'aménagement du territoire aux 
besoins spécifiques de la société et à prévenir les débordements indésirables. Ce régime de planification 
65 En 2003 le bureau du plan à l'aménagement du territoire (RPB) à La Haye, avec une équipe de neuf 
chercheurs et concepteurs, ont réalisé une recherche publiée sous le titre de Tussenland. 
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nationale a raisonnablement réussi et ses résultats sont enracinée dans le développement social et économique 
du vingtième le siècle. La machine bien huilée a créé beaucoup d'emplois dans le secteur de la construction. Les 
réalisations de cette période ont valu à l'expérience néerlandaise une notoriété mondiale que n'ont pas manqué 
de célébrer de nombreux auteurs66. Selon la planification moderne fonctionnaliste, l’habitat, le travail et les 
loisirs doivent occuper des lieux distincts — quartiers d’expansion, parcs industriels et terrains de récréation — 
interreliés par un réseau d’infrastructures.  Au cours des décennies 1970 et 1980, l’État-providence atteint son 
apogée et avec elle, cette croyance selon laquelle la société est malléable tant du point de vue de l'aménagement 
physico-spatial que du point de vue socioculturel. En réaction aux grands projets des années cinquante et 
soixante comme les cités-jardins de l’Ouest et le Bijlmermeer, Projet Pays-Bas proposent alors de nouveaux 
concepts tels que la « déconcentration concentrée » et la ville compacte. Cette politique donne de bons résultats 
surtout dans de petites communautés telles qu’Almere-Haven, Zoetermeer et Nieuwegein. Dans une ambiance 
villageoise, chaque ménage possède, sur une rue intime et structurée à petite échelle, sa propre maison et son 
jardin. Ces lieux ont vite été étiquetés “quartiers en chou-fleur”. Ce type d'aménagement était rigide, issu d'un 
plan directeur fondé sur une base juridique qui prescrivait en détail l'utilisation du sol, la densité, le type de 
bâtiments et leur emplacement ainsi que la séquence de réalisation des projets. 
Dans les années 1990, un processus de privatisation s'amorce et entraine le gouvernement dans la cession d'une 
partie de ses prérogatives au secteur privé; ce phénomène s'accompagne d'une individualisation de la société. Le 
gouvernement et le marché occupent la tête du triangle — deuxième triangle de la figure 17 — et les attentes du 
citoyen entrent de moins en moins en considération avec des effets considérables sur l'organisation de l'espace. 
Les développeurs ont un rôle croissant dans la prise en compte des besoins de la société. La coopération entre le 
gouvernement et le marché est concentrée sur les interventions à grande échelle : nouveaux parcs d’affaires, 
galeries marchandes, complexes récréatifs et sites Vinex. Le doute s'installe quant à la qualité et à l'avenir cette 
forme de coopération entre le gouvernement et le secteur privé. 
Puis on s'aperçoit que le Tussenland s'est répandu, sans tambour ni trompette un peu partout dans les régions, 
enclavées dans des espaces interstitiels entre les corridors d'infrastructure — canaux, routes et autoroutes, 
chemins de fer, le long de vieilles voies de communication, de routes ou des voies secondaires — en marge des 
grands aménagements rutilants de Projet Pays-Bas. Dans Tussenland, comme le montre la figure 17, le sommet 
du triangle est occupé par le citoyen, au-dessus du gouvernement et du marché. Les gens y façonnent 
l’environnement selon leurs vues et leurs besoins propres. Hors de cet échafaudage de règles fixes résultant de 
Projets Pays-Bas, ces territoires se transforment à petite échelle, habités et utilisés pour le travail, mené et 
produit par les gens d'affaires. À l'antithèse de tout ce qu'a produit Projet Pays-Bas, ces espaces se définissent 
difficilement par les catégories comme urbains ou ruraux. Tussenland se présente le plus souvent sous la forme 
d'un ruban où s'agglutinent toutes sortes d'activités entre et derrière les habitations, dans des magasins ou des 
hangars. Ce sont des milieux habités, des milieux qui fonctionnent et où on produit et vend de tout. Pour le 
gouvernement qui n'arrive pas à le diriger, Tussenland est une épine au pied qui ne satisfait pas aux valeurs 
fonctionnelles et esthétiques de l'aménagement urbain. Les critiques le décrivent comme une dégradation du 
paysage « verrommeling », alors qu'un grand nombre de gens voient ce milieu qu'ils peuvent aménager de leur 
propre initiative et selon leur propre avis, d’une manière très positive. Les gens s’établissent dans Tussenland 
parce qu'ils trouvent ici l'espace et la liberté pour exercer leur passetemps et aménager les lieux à leur manière.  
Deux raisons expliquent le fait que le monopole gouvernemental sur l'espace est maintenant sujet à des 
pressions : d'abord, les régions deviennent plus indépendantes du gouvernement national dû à l'octroi des 
subventions européennes. En second lieu, un vide juridique entoure les activités des sociétés multinationales de 
meubles ou de centres commerciaux à l’extérieur des villes. Tussenland est la traduction néerlandaise d'un 
phénomène de portée mondiale stimulé par le fait que les sociétés multinationales cherchent à s'établir à la 
marge des villes pour fabriquer et offrir leurs services et leurs produits. Entre ville et campagne, il y a de 
l’espace disponible à des prix relativement bas, des règles moins rigides et une bonne accessibilité. Le 
Tussenland se raccorde bien au réseau routier régional, national et international. À cause de cela, il s’est 
encastré assez efficacement dans l'économie de réseau. 
Une situation paradoxale se manifeste depuis quelques années. Les Pays-Bas reconnaissent d'une part que Projet 
Pays-Bas réussit bien. Le secteur de la construction connait un dynamisme certain depuis les années quatre-
vingt-dix et l'avenir demeure prometteur. D'un autre côté, le pays doit composer avec les Tussenland que le 
66 G.L. Burke, Peter Hall, René Dubos, Jane Jacobs parmi plusieurs autres. 
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gouvernement place pourtant dans la catégorie des développements désordonnés autonomes. Une importante 
réalité — la ségrégation des fonctions, la rigidité des règles et l'indifférence vis-à-vis des attentes du citoyen — 
a fini par attirer l'attention et à prendre place dans les modèles officiels de l'aménagement du territoire. C'est à ce 
phénomène que Projet Pays-Bas aurait cherché à remédier avec la Nota Ruimte : une certaine forme de “non-
organisation organisée ” formant des milieux plus diversifiés et plus conviviaux. Car au-dessus de la culture de 
planification officielle imposée, le fond est resté le même. Dans le Tussenland, les problèmes associés à la non-
organisation informelle de l’espace ont depuis longtemps été résolus. 
La stricte ségrégation des fonctions urbaines expliquerait ce que les auteurs appellent la monotonie de Projet 
Pays-Bas. Le projet de cinquième mémoire sur l’aménagement du territoire franchissait une première étape vers 
la multifonctionnalité. Tussenland n'en a pas eu besoin, car elle l'a fait surgir d’elle-même, en offrant plus de 
différenciation urbaine, en suscitant une diminution de la croissance de la mobilité et en stimulant localement 
une multitude d'activités économiques : l'agriculture, l'artisanat, des activités de production et la prestation de 
services. Dans Tussenland, l'espace est formé à l'initiative du citoyen. Aucun promoteur ou le gouvernement 
n’ont participé et Tussenland semble avoir échappé à l'attention des aménagistes. Il ne se traduit pas par la 
signature d'un architecte, mais par l'utilisation des habitants. Ce n’est ni beau ni laid. C’est du quotidien, du 
familier de tous les jours. 
Le mot clé est : négocier. Tussenland offre par la force de ses caractéristiques des milieux évoluant dans le 
triangle au sommet duquel se trouve le citoyen : évidente multifonctionnalité et participation intensive des gens 
dans l'organisation de l'espace. Le gouvernement peut élever ce potentiel en exerçant une direction de bon aloi. 
Non pas au palier national, mais localement. Il devra pour cela se tailler un nouveau rôle qui ne le place plus au 
sommet du triangle, mais dans une sorte de hiérarchie, où il établit une conciliation entre le marché et le citoyen. 
Une position de négociation dans laquelle le gouvernement montrera une visibilité et une transparence forte par 
rapport au mécanisme du marché et établira une relation de confiance avec le citoyen, en sorte que celui-ci 
puisse prendre en main l'organisation du milieu à partir du lot lui-même. Cette approche pourrait mener à plus 
de différenciation et à l'identité des lieux dans la prospérité et le paysage de consommation néerlandais. 
11.4 — L'ÉVOLUTION RÉCENTE DE L'IDÉE DE RANDSTAD 
Au centre des préoccupations de l'aménagement du territoire aux Pays-Bas depuis plus d'un demi-siècle, la 
Randstad reste un atout sur lequel comptent les autorités néerlandaises pour assurer la prospérité et le 
rayonnement du pays tout entier à long terme. La mise en oeuvre d'une politique intégrée de promotion de la 
Randstad — et depuis le début du nouveau siècle — fait toujours face au même obstacle : l'absence d'une 
structure de gouvernance apte à maximiser ses atouts en termes d'attractivité et de compétitivité. 
11.4.1 — LA RANDSTAD ET LA NOTA RUIMTE 
La Nota Ruimte réaffirme l’importance de la conurbation de Hollande en tant que foyer politique, administratif, 
social et culturel des Pays-Bas, mais aussi comme le moteur économique du pays (VROM, 2004, p. 21-24). Une 
gestion efficace de l’occupation du sol est incontournable pour faire face aux difficultés que rencontre cette 
région métropolitaine afin de lui permettre de poursuivre son développement. D’importantes interventions de 
rénovation de l’infrastructure physique et sociale s’avèrent prioritaires. Les investissements visant à contrer le 
risque d’inondations occasionné à la fois par le réchauffement de la planète et par le rehaussement du niveau de 
la mer et la subsidence des sols sont impératifs. Dans ce contexte, l’espace disponible pour satisfaire les besoins 
d’expansion suscite une vive concurrence. En outre, la conurbation de Hollande fait face à une forte concurrence 
internationale qui nécessite le renforcement de sa compétitivité. 
Le mémoire souligne la nécessité d’investissements majeurs, tant publics que privés, pour fortifier l’économie 
de la Randstad et accroitre la force et le dynamisme des villes ainsi que la vitalité et les qualités uniques de son 
coeur vert. Le gouvernement assure qu’il possède une vue d’ensemble de son évolution souhaitable et qu’il 
dispose de stratégies applicables à des éléments plus particuliers tels que l’aile nord et l’aile sud, la région 
d’Utrecht ainsi que le coeur vert. Ces investissements ne doivent pas entrer en conflit avec les deux grandes 
portes d’entrée — le port de Rotterdam et l’aéroport de Schiphol. Une priorité est d’ailleurs accordée à la 
rectification des goulots d’étranglement qui compromettent leur accessibilité. Dans cette perspective, certains 
chainons manquants du réseau autoroutier doivent être parachevés. Le gouvernement affirme sa volonté de faire 
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de l’axe-sud d’Amsterdam une importante localisation d’entreprises et d’organismes de portée internationale. 
De plus, la capitale devra pouvoir se développer en tant que pôle du savoir et de l’innovation.  
La requalification de l’entourage des gares centrales de Rotterdam, La Haye et Utrecht est un autre objectif 
important. Les quatre grandes villes de la Randstad étant rattachées au réseau européen de TGV, on prévoit que 
le pourtour de leur gare est appelé à acquérir un caractère multifonctionnel de haute qualité, intégrant 
harmonieusement activités d’affaires et fonctions résidentielles. 
Le mémoire estime les superficies requises afin de combler les besoins d’expansion des entreprises d’affaires à 
plus de 8 000 hectares entre 2010 et 2030. Il faudra aussi prévoir les terrains nécessaires à la construction de 
nouveaux logements — entre 360 000 à 440 000 — dans la conurbation de Hollande. La construction de ces 
logements est prévue dans des ensembles compacts adjacents aux zones urbaines existantes. Des fonds sont à 
prévoir pour la requalification et la rénovation des milieux plus anciens. Les parcs d’affaires ne répondant plus 
aux besoins sont à revitaliser ou encore — pour ce qui est des anciennes gares de triage ferroviaires ou des 
terrains portuaires — à reconvertir en zones conciliant harmonieusement habitations et affaires. L’objectif 
énoncé dans le mémoire est de pourvoir à l’intérieur même des villes existantes à 40 % des besoins en 
logements et en milieux consacrés au travail — cet objectif s’applique aussi bien à la conurbation de Hollande 
qu’à l’ensemble des régions. La rénovation de l’habitat résidentiel et l’amélioration du cadre de la vie urbaine 
— récréation, sports et loisirs — sont aussi prévues avec le support financier du gouvernement national.  
Malgré la mise en œuvre des mesures qui précèdent, le mémoire reconnait qu’un débordement hors des zones 
urbaines actuelles est pratiquement inévitable. Les nouveaux espaces ainsi créés relieront entre eux les noyaux 
urbains et se grefferont à leurs infrastructures et services de transport. On s’efforcera de produire des 
environnements résidentiels verts pour répondre à une importante demande en ce sens. Cette nouvelle 
urbanisation sera de type multifonctionnel, intégrant habitation, affaires, plans d’eau, espaces verts et autres 
équipements publics. 
Le mémoire rappelle que la conurbation de Hollande se distingue des autres métropoles européennes par la 
présence de son coeur vert dont l’intérêt sur le plan récréatif, naturel et paysager n’a pas d’équivalent. Il rappelle 
également que si le coeur vert est un peu comme l’oeil au centre de la tornade, un espace calme et bucolique, 
celui-ci n’en est pas moins un espace affichant une remarquable vitalité économique. Le renforcement des 
normes de la qualité spatiale (et particulièrement paysagère) y apparait essentiel, tout en reconnaissant qu’une 
urbanisation dense et de grande envergure y serait contrindiquée. Des programmes de développement 
s’appliqueront toutefois à diverses zones du coeur vert dont certains sont exclusivement réservés au 
développement bleu et vert et comporteront des restrictions applicables à la construction. Dans d’autres cas, par 
contre, il s’agira de mettre en valeur des espaces  fragmentés et dévalués, mais qui sont jugés aptes à accueillir 
« de nouveaux moteurs économiques »? Les plans d’intervention dans ces zones s’inscrivent dans la plateforme 
administrative pour le coeur vert élaboré par un regroupement des paliers de gouvernement concernés mis en 
place dès la fin des années 1980. Certaines modifications ont été apportées aux limites du coeur vert afin d’y 
autoriser certaines intrusions urbaines. Les provinces de Hollande du Nord, de Hollande du Sud et d’Utrecht 
s’entendent sur un cadre commun de gestion des investissements. Le gouvernement national continue à 
s’impliquer dans le contenu et le financement; il présente sa participation d’une manière plus élaborée dans 
l’agenda de mise en oeuvre de la politique d’aménagement du territoire.  
La demande pour des terrains résidentiels est la plus élevée dans l’aile nord de la conurbation de Hollande. Cette 
zone affiche le dynamisme économique le plus élevé et présente une grande diversité. L’aéroport de Schiphol 
est le grand facteur d’activité économique avec sa concentration d’entreprises dans le domaine du transport et de 
la logistique et de sièges sociaux à caractère international. Les espaces à vocation résidentielle y sont 
relativement rares, mais elles devront se trouver dans la région de Haarlemmermeer-Amsterdam-Almere. La 
croissance d’Almere — qui selon la volonté gouvernementale pourraient accueillir 40 000 nouveaux logements 
à l’horizon 2030 — est fonction en partie de la possibilité de construire de nouveaux logements dans les limites 
de la ville d’Amsterdam. Dans cet axe, des espaces devront être rendus disponibles à des fins d’urbanisation et 
devront accueillir des espaces verts, des espaces naturels et des plans d’eau ainsi que des parcs d’affaires, et ce, 
tout en tenant compte des limitations que comportent la présence de l’aéroport et le « port vert » où se concentre 
la culture des plantes à bulbes. Des consultations auxquelles seront associés le gouvernement national ainsi que 
les provinces de Hollande du Nord et du Sud seront nécessaires pour décider de l’aménagement de cet espace 
limitrophe au Coeur Vert. Dans l’aile sud de la conurbation de Hollande, la construction de bâtiments neufs sera 
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restreinte anx villes existantes. L’attention sera concentrée à la coordination de l’utilisation des réseaux 
ferroviaires et routiers afin d’atteindre les objectifs en matière d’urbanisation tout en restreignant la construction 
à la proximité des gares et des corridors routiers. On prévoit aussi que le triangle compris entre Rotterdam, 
Zoetermeer et Gouda pourra accueillir un important front de croissance urbaine. La province d’Utrecht envisage 
quant à elle une expansion urbaine importante en conjonction avec les nouveaux paramètres de la gestion de 
l’eau. 
11.4.2 — LA RANDSTAD 2040 — VISION STRUCTURELLE DU GOUVERNEMENT NATIONAL 
En 2008, le ministère du Logement, de l'Aménagement du Terrritoire et de l'Environnement a rendu publique sa 
Vision structurelle de la Randstad pour l'horizon 2040 (VROM, 2008). Cette vision exprime la volonté d'en 
faire une des régions urbaines d'Europe les plus compétitives sur le plan mondial tout en répondant aux 
exigences du développement durable. Ce document préparé à la suite d'une demande du parlement se justifie par 
l'importance des investissements prévus dans la Randstad après 2020. La Nota Ruimte ne donnait pas 
suffisamment de détail avec la vision à long terme qu'elle présentait déjà de la Randstad (Van der Burg et Vink, 
2008, p. 1; VROM, 2008). Tous les partisans de cette vision sont conscients des très importants défis à 
surmonter pour la concrétiser : produire un demi-million de logements, en priorité en milieu urbain, maitriser les 
risques d'inondation que les changements climatiques ne feront qu'accentuer, augmenter l'accessibilité de la 
région ainsi que combler les besoins en grands espaces bleus et vert à proximité des milieux urbains.  
Le changement le plus fondamental de la Randstad que soulignent Van der Burg et Vink (2008, p. 7) concerne 
l'image même de la Randstad. Dans sa version traditionnelle, elle était basée sur une morphologie 
unidimensionnelle délimitant le rouge et le vert, c'est-à-dire la ville et la campagne. La nouvelle image 
est construite comme une combinaison amalgamant la structure bleu vert et la structure urbaine rouge. Chacune 
de ces structures comporte ses forces, ses occasions favorables et ses éléments de risques. 
Les douze choix spatiaux du gouvernement dans la Vision structurelle Randstad 2040 sont regroupés sous les 
quatre principes directeurs (ma traduction de VROM, 2008, p. 22): 
HABITER DANS UN DELTA BLEU VERT ADAPTÉ AU CHANGEMENT CLIMATIQUE 
1. Protéger la Randstad en permanence contre les inondations
2. Se préparer pour un accroissement de la salinité et une rareté de l'eau
3. Du coeur vert au delta bleu vert : le protéger, le mettre en valeur et augmenter sa résilience face aux
changements climatiques
CRÉER DE LA QUALITÉ DANS UNE INTERACTION ENTRE LE VERT, LE BLEU ET LE ROUGE 
4. Protéger et mettre en valeur un paysage différencié
5. Assurer la transition de l'agriculture
6. Développer des milieux de vie et de travail vert en lien avec le projet bleu vert
7. Développer une qualité d'ambiance bleu vert dans les villes sous la forme de parcs métropolitains
RENFORCER CE QUI A DÉJÀ UNE STATURE INTERNATIONALE
8. Utiliser et renforcer les fonctions internationales fortes
9. Améliorer les liens internationaux entre la Randstad et les autres régions urbaines
DES VILLES FORTES ET DURABLES DANS UNE RÉGION ACCESSIBLE
10. Accroitre le niveau d'accessibilité des grands centres urbains de la Randstad
11. Utiliser l'espace central des villes d'une manière optimale ; le requalifier — par transformation,
restructuration et densification — afin d'en faire un milieu de vie, de travail et de prestation de services
adapté au climat
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12. Assurer un changement d'échelle d'Almere en rapport avec le développement de l'accessibilité de la région
d'Amsterdam et l'amélioration de la qualité écologique du IJmeer-Markermeer
Les choix formant la Vision structurelle Randstad 2040 sont le résultat d'un processus élaboré ayant fait appel à 
un échantillon de personnes représentatives des résidants et des usagers de la Randstad. Le processus utilisé 
comprenait plusieurs éléments: dialogue, design, consultations et étude et partenariat de mise en œuvre.  
L'élément dialogue, lequel a suscité la participation de 15 000 personnes, a été constituée de quatre Discussions 
en ligne, sept Sessions Randstad tenues dans les grandes villes ont permis des discussions sur des thèmes en lien 
avec les discussions en ligne entre des partenaires, le grand public et un représentant élu. Un sondage en ligne a 
été réalisé à partir du contenu des Sessions Randstad. Une conférence de travail a été organisée pour tirer les 
conclusions de l'ensemble de la démarche sur la base de chacun des thèmes soulevés. Les professionnels et le 
public ont produit une recommandation conjointe au ministère VROM. Enfin, tout au long de la 
démarche un panel de citoyen en ligne a accueilli quelque deux-mille participants qui ont exprimé des avis et 
répondu à des sondages. 
Afin d'ajouter de la profondeur à cette vision structurelle, le gouvernement a opté pour la réalisation d'un volet 
consultations et études. Pour ce faire, il a sollicité l'avis des principaux organismes du pays couvrant tout le 
spectre de l'aménagement du territoire et de l'environnement et formé un comité d'experts appelé à formuler des 
recommandations pour mener à bien une vision à long terme de cette envergure. Il a aussi commandé la 
réalisation d'un balisage international et européen consacré aux stratégies de mise en oeuvre de grandes 
interventions à long terme et demandé une expertise environnementale sur l'ensemble du projet.   
Les discussions et les dialogues relatifs au futur de la Randstad se sont aussi accompagnés de recherches de 
design. Pour aider à préciser les choix politiques, trois nouveaux concepts ou modèles, ont alimenté les 
réflexions autour du bleu vert, des réseaux de l'urbanisation : la Randstad en tant que “ville globale”, “ville 
côtière” et “ville externe ”. Ces modèles ont servi à décliner des variantes possibles de la future Randstad. Le 
même choix de base émerge du thème bleu vert dans les trois modèles : le paysage est reconnu comme porteur 
d'urbanisation et comme valeur attribuant à la Randstad son identité. On a ensuite cherché à voir comment dans 
les trois modèles le paysage pourrait être un moyen pour renforcer le caractère unique de la Randstad. Les 
conclusions importantes qui se dégagent de la question des réseaux sont que l'accessibilité est le tendon 
d'Achille de la Randstad et que la distinction entre les structures locales et régionales a tendance à s'embrouiller. 
On compte améliorer l'accessibilité en hiérarchisant les flux de circulation et les réseaux de transport. Le 
système national et les systèmes locaux sont distincts dans chacun des modèles et les liens entre les systèmes 
locaux et l'hinterland de la Randstad sont interprétés différemment dans chacun des modèles. La vision 
Randstad 2040 envisage de greffer au réseau de transport national des lieux de rassemblement, des parcs 
d'édifices à bureau, des parcs d'affaires et des fonctions récréatives. Les nouveaux espaces aux fins 
d'urbanisation pourront être conçus dans une optique locale et aussi dans une optique régionale. 
Tout en maintenant le caractère prioritaire des objectifs liés à l'accessibilité — une préoccupation récurrente en 
ce qui concerne la Randstad —, il ressort tout de même que l'urbanisation et les nombreuses dimensions de la 
qualité de la vie prennent une place prépondérante dans la vision Randstad 2040, en commençant par une 
recherche impérative de sécurité et une anticipation de solutions aux contraintes qu’entraîneront les changements 
climatiques. La volonté d'atteindre un haut niveau de qualité de la vie dans un milieu urbain dense, 
multifonctionnel et diversifié est manifeste et clairement exprimée. L'utilisation optimale de l'espace devient une 
nécessité reconnue étant donné sa rareté et la densité de l'occupation du territoire, ce qui rend la créativité 
essentielle et obligatoire. Cette vision stratégique apparait très audacieuse ce que renforce son caractère 
inévitable et urgent. Les moyens à mettre en œuvre pour concrétiser cette vision complexe sont d'autant plus 
considérables qu'il s'agit d'un projet en partenariat. 
LA NOTA RUIMTE ET LA NOUVELLE LOI SUR L'AMÉNAGEMENT 
-251-
11.4.3 — UNE STRUCTURE DE GOUVERNANCE POUR LA RANDSTAD 
L'idée de Randstad, cette lisière de villes entourant un cœur vert, est une métaphore qui, encore après plus de 50 
ans, continue à être une inspiration pour comprendre l'espace néerlandais. Et d'ailleurs, elle occupe toujours une 
place importante dans les énoncés de politiques nationales d'aménagement des Pays-Bas. Avec 45 % de la 
population du pays et 50 % de l'emploi occupant 16 % de sa superficie, la Randstad demeure une réalité 
incontournable pour le devenir du pays. Par contre, comptant une population de 7 millions d'habitants, la 
Randstad n'a jamais été et n'est toujours pas régie par une structure de gouvernance qui lui soit propre. La 
gestion publique de ce territoire relève de l'État (plus particulièrement cinq ministères), de quatre provinces (en 
tout ou en partie), de deux-cents municipalités (incluant les quatre grandes villes du pays) et d'une douzaine de 
wateringues.  
Malgré plusieurs initiatives pour arriver à doter cette région urbaine d'une structure de gouvernance efficace, la 
Randstad en demeure toujours privée en 2010, même si la région possède tous les caractéristiques requises à cet 
effet. Et qui plus est, pour Lambregts, Janssen-Jansen et Haran, « cette perspective semble plus que jamais 
empreinte de morosité (ma traduction, 2008, p. 46). » Sachant que dans une région urbaine de nature 
polycentrique la voie menant à la création d'un système de gouvernance est pavée d’embûches, ces auteurs ont 
cherché à comprendre pourquoi il semble virtuellement impossible d'instaurer un régime de gouvernance 
couvrant la Randstad.  
Ils rappellent, en premier lieu que l'Union européenne mise depuis longtemps sur la cohésion des régions. Un 
effort de convergence a longtemps consisté à réduire les disparités entre les territoires. Plus récemment, l'accent 
a été mis sur la coopération comme un des moyens pour accroître la compétitivité par la mise en oeuvre du 
potentiel endogène des régions. Publié par la commission européenne en 1999, le schéma de développement de 
l'espace communautaire (SDEC) vise un développement durable et équilibré de l'espace à partir des trois 
principes directeurs suivants67 : 
• la mise en place d'un système urbain polycentrique et équilibré,
• la promotion de schémas de transports et de communication intégrée favorisant un accès équivalent aux
infrastructures et au savoir sur l'ensemble du territoire de l'Union,
• le développement et la préservation de la nature et du patrimoine culturel.
Le concept illustré par ces principes directeurs s'applique à l'Union européenne dans son ensemble tout en 
s'appliquant avec quelques adaptations au palier régional. Dans ce dernier cas, l'accent est placé sur des objectifs 
de compétitivité grâce à la coopération dans une région polycentrique et par le développement de relations 
complémentaires non seulement dans le domaine de l'économie, mais aussi en rapport avec les autres fonctions 
urbaines comme la culture, l'éducation, l'enseignement supérieur, la recherche et l'infrastructure sociale. Il 
s'agit de contrer les inconvénients de la compétition à l'intérieur d'une même région grâce à l'intégration des 
forces, grâce aussi à l'amélioration de la relation rurale urbaine et à la coordination de la mise en œuvre des 
instruments de planification stratégique régionale. Les efforts doivent être coordonnés et dirigés dans le même 
sens ce que favorise grandement, dans une région urbaine donnée, une structure de gouvernance unique. 
Depuis la fin des années 1950, la Randstad est au cœur même de l'aménagement du territoire néerlandais. Par 
contre, sa représentation institutionnelle a fait l'objet de débats incessants depuis lors, avec une certaine 
recrudescence depuis le tournant du XXIe siècle. L'échec de la Randstad international inscrit dans le quatrième 
rapport extra a conduit les élus des grandes villes de la Randstad à joindre leurs efforts. En 1998, ils prononcent 
la déclaration de la métropole du Delta et créent la fondation de la métropole du Delta (voir paragraphe 7.2.4). 
Cette démarche était consensuelle et reposait sur la bonne volonté des participants sans disposer des pouvoirs 
qui auraient permis l'application des décisions. Néanmoins, dans le sillage de la préparation du projet de 
cinquième mémoire sur l'aménagement du territoire et une coïncidence avec les politiques d'européanisation des 
mesures de développement régional, tout indiquait qu'une gouvernance régionale était sur le point de voir le 
jour.  
67 : http://europa.eu/legislation_summaries/regional_policy/management/index_fr.htm 
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Comme le soulignent Lambregts, Janssen-Jansen et Haran (2008, p. 51), la chute prématurée du gouvernement 
lors de l'élection du 22 janvier 2003 entraine l'abandon du cinquième rapport et les espoirs d'une agence de 
gouvernance pour la Randstad diminuent considérablement. En 2004, la Nota Ruimte substitue la notion de 
métropole du Delta à une Randstad Holland dépourvue de toute vision métropolitaine sérieuse, en champion de 
la décentralisation, le gouvernement ne voit plus l'intérêt de lui accorder un rôle trop prééminent. Une approche 
pragmatique axée sur un programme d'investissement se traduit par un découpage de la Randstad en quatre 
zones : l'aile sud et l'aile nord, la zone d'Utrecht et le coeur vert. Les investissements seront gérés par les 
autorités de chaque zone au lieu de l'être par un comité de la Randstad. Les tenants de la métropole du Delta y 
voient évidemment un recul, mais n'ont d'autre choix que de se replier dans la recherche d'un nouvel équilibre 
entre leurs intérêts locaux et métropolitains. Les acteurs des grandes villes s'accommodent bien de ces 
opérations plus locales, moins complexes et moins ardues. Pourtant, ces mêmes acteurs n'abandonnent pas l'idée 
d'établir une structure de gouvernance au niveau de la Randstad. En 2006 le comité “Holland 8” — formé des 
maires de quatre grandes villes de la Randstad et de représentants de chacune des quatre provinces concernées 
— fait des représentations en vue de la création d'une agence ayant pour tâche de mettre en oeuvre des 
politiques spatiales au niveau de la Randstad. Le comité obtient du ministre de l'Intérieur la nomination de 
l'ancien premier ministre Wim Kok à la tête d'une commission pour examiner cette question. Son rapport en 
2007 recommande une réforme en profondeur compte tenu de la complexité des structures actuelles et de la 
lenteur des prises de décisions. La Randstad doit pouvoir s'affirmer compte tenu de la concurrence des 
métropoles au palier international. Mais les conclusions de deux rapports (National Planning Bureau, 2006 et 
OCDE, 2007) parus au même moment finissent par dissuader le gouvernement d'entreprendre la réforme 
proposée avec le résultat que le morcellement de la Randstad semble devenir une réalité permanente.  
Comment cet échec de la coopération peut-il s'expliquer? Les explications les plus plausibles appartiennent à 
trois catégories (Lambregts, Janssen-Jansen et Haran, 2008, p. 53).  
La première catégorie tient à la compétition que se livrent les divers paliers de gouvernement selon lequel 
l'opposition de ceux qui perdraient à l'émergence d'une structure de gouvernance pour la Randstad est prévisible. 
Cette compétition susceptible d'opposer une barrière à la construction d'une structure institutionnelle est de trois 
ordres : la compétition entre les autorités locales dans la Randstad elle-même, la compétition entre la Randstad 
et les autres régions des Pays-Bas et la compétition entre la Randstad et le gouvernement national. Pour ce qui 
est des administrations locales, on peut voir que l'envers de la médaille du système de financement centralisé — 
qui va du haut vers le bas — favorise les relations verticales et à l'encontre de relations horizontales 
intermunicipales ou interrégionales. Ne profitant pas directement de l'activité économique sur leur territoire, ou 
d'une taxe foncière, les municipalités cherchent à obtenir des entrées de fonds par l'entremise des plans de 
viabilisation du territoire. Par le fait même, elles privilégient les espaces à bureau et les immeubles résidentiels 
haut de gamme par rapport au logement social. Même si toutes les municipalités sont concernées, ceci 
touche plus particulièrement les grandes villes; dans le projet de métropole du delta, les grandes villes 
mettent en balance leurs efforts de coopération avec leur propre intérêt. Même si les Pays-Bas pratiquent 
depuis longtemps une redistribution de la richesse entre les régions, une attitude trop généreuse envers une 
Randstad qui deviendrait trop indépendante n'est pas bien vue des autres provinces pas plus que du 
gouvernement national lui-même. 
La deuxième catégorie d'explications est reliée au caractère abstrait et contestable des arguments invoqués 
pour créer une structure de gouvernance métropolitaine pour la Randstad qui sont : (a) la concurrence entre les 
métropoles du monde qui se dispute des ressources mobiles nécessite une super capacité de gestion (dépassant 
celle des municipalités prises individuellement); (b) une gouvernance au palier de la Randstad remplacerait la 
multitude des acteurs subrégionaux et sectoriels qui contribuent à l'hypertrophie administrative et à la lenteur de 
la prise de décision. L'argument de la compétitivité internationale a tout au plus un intérêt rhétorique, mais ne 
résiste pas à une tentative de l'exprimer en termes concrets et pratiques. Le second — à caractère spéculatif —   
occulterait d'importantes considérations. Combler un déficit de gestion au palier de la Randstad ne pourrait être 
fait qu'en le refilant aux paliers inférieurs (peut-être sous une forme plus complexe), ce qui réduit la force de 
l'argument. Les tenants d'une structure de gouvernance au palier de la Randstad n'ont pas réussi à faire valoir 
l'idée que la vie sociale et économique justifiait à ce niveau un renforcement institutionnel doté des compétences 
permettant l'application de politiques spécifiques. L'argument très pertinent de l'impact spatial sur la Randstad 
des changements climatiques n'a pas été invoqué comme elle aurait dû pour convaincre les décideurs 
politiques.  
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Enfin, la troisième catégorie d'explications se rattache au fait qu'à défaut d'un argumentaire suffisamment 
convaincant, la volonté politique n'a pas été au rendez-vous pour déployer l'énergie nécessaire à la réalisation 
d'un tel projet. La position des gouvernements nationaux qui se sont succédés a toujours été assez terne 
et l'enthousiasme des élus locaux et régionaux n'a pas été à la hauteur pour enclencher le processus. Au-delà 
du discours, aucun chef politique n'a pris le projet en main. L'idée de Randstad repose encore sur l'initiative 
du gouvernement national qui a confié à un ministre la tâche d'élaborer une vision à long terme en 
collaboration avec des représentants locaux et régionaux, ce qui constitue la voie médiane en continuité 
avec la politique prudente appliquée depuis cinquante ans et qui ne nécessite pas de changement institutionnel 
en profondeur. 
Par contre, la complexité administrative n'est pas le propre de la Ranstad, en fait toutes les régions urbaines du 
monde ont des structures gouvernementales complexes. Le gouvernement national des Pays-Bas a accordé une 
priorité à d'importants investissements dans les sous régions de la Randstad — les ailes nord et sud, la région 
d'Utrecht et le cœur vert — dans le cadre de contrats d'urbanisation qui permet d'associer des exigences de 
nature à assurer la qualité spatiale et environnementale des interventions (Van der Burg, Arjen et Vink, Bart L., 
2008, p. 3).   
11.5 — CONCLUSION 
Avec le XXIe siècle sont arrivés de profonds changements dans les pratiques d'aménagement du territoire aux 
Pays-Bas. Plusieurs tendances plus ou moins latentes depuis des décennies se sont concrétisées. Le rôle de 
l'aménagement du territoire en tant que système public de gestion rigoureuse de l'espace et du sol a connu une 
véritable mutation. D'une sorte de fin en soi sous l'égide de l'état qu'elle a été pendant des décennies, 
l'aménagement est devenu la planologie du développement, c'est-à-dire un outil au service de l'expansion et de la 
croissance, avec comme il se doit le développement durable en toile de fond. L'aménagement aurait-elle 
souffert d'un problème de perception auprès du public et surtout auprès des gens d'affaires qui n'y voyaient rien 
d'autre qu'un ensemble de contraintes à leurs initiatives? Toujours est-il que le quasi-monopole exercé par un 
secteur public qui n'aurait pas su être à l'écoute de monsieur et madame tout le monde a été ébranlé sur ses 
bases, au point d'être systématiquement décentralisé, dans tous les cas où la chose est possible. La nouvelle 
approche accorde beaucoup d'initiatives aux municipalités, mais — chose nouvelle — elle donne aussi au 
gouvernement national et aux provinces des moyens permettant d'imposer leurs propres choix si ces derniers 
jugent que leurs intérêts sont en jeu par la décision d'une municipalité.  
Cette décentralisation a soulevé des craintes provenant d'un manque de confiance assez répandu à l'égard des 
élus locaux, mais aussi des gens d'affaires et des entrepreneurs locaux. Il faut dire aussi qu'il n'est pas rare que 
certaines municipalités se soient trouvées en contradiction, sinon en contravention, avec les normes et 
les orientations de gouvernements supérieurs tout en risquant de mettre à mal la qualité des paysages, 
le développement durable voire la sécurité du public (Needham, 2007, p. 143). Le tussenland 
est vraisemblablement l'expression la plus répandue de ces pratiques plus ou moins hors normes qui — 
malgré quelques excès et un manque certain d'encadrement — comportent tout de même des aspects 
positifs et innovateurs. Car, cette forme d'urbanisation spontanée et organique a quelque chose d'un laboratoire 
permettant d'expérimenter et de trouver au quotidien des solutions imaginatives à la multifonctionnalité qui est 
en train de remplacer le fonctionnalisme. 
Au cours du dernier demi-siècle, la mise à contribution des nombreuses organisations agissant à travers le 
célèbre modèle des Polders a relativement bien servi l'aménagement du territoire en facilitant l'établissement de 
consensus avec l'état sur de grandes questions d'intérêt national comme le logement, le transport, le 
développement économique et l'environnement. Ce qui semble maintenant s'imposer est une participation 
accrue de la société civile et de ses multiples réseaux — citoyens, entrepreneurs, professionnels experts, 
regroupements et associations de toutes sortes, étudiants, etc. — à un aménagement spatial tourné vers l'avenir. 
Le grand défi est de concilier la protection des paysages traditionnels et le développement durable, dans un pays 
où l'espace est précieux. Tout en continuant à établir les règles du jeu et à les simplifier, le gouvernement 
national a reformulé les règles de l'aménagement du territoire de façon à donner aux municipalités toute la 
latitude leur permettant de jouer un rôle qui correspond à leurs compétences. La nouvelle Loi sur l'aménagement 
selon laquelle la vision nationale devrait se diffuser verticalement vers les provinces et les municipalités donne à 
penser que le gouvernement s'attend à ce que cette approche non coercitive, basée sur le dialogue et la 
négociation, va assurer un meilleur arrimage des politiques d'aménagement du territoire aux divers paliers. 
Indéniablement, il y a là un risque de dérive. Plus que jamais, ce danger de déferlement d'une mer de maisons 
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qui irait de Alkmaar à Dordrecht — pour utiliser la célèbre image qui lança la Randstad elle-même, il y a plus 
de 50 ans — est bien présent. Mais il y a aussi une possibilité de construire un nouveau modus operendi qui 
arrive à concilier la densité, la multifonctionnalité et une forme ordonnée d'organisation selon laquelle le rouge, 
le vert et le bleu s'interpénètrent harmonieusement. Depuis des siècles, est inscrite dans leur génome culturel des 
Néerlandais cette capacité de se maintenir dans un équilibre instable au coeur de rapport de forces qui les 
dépassent. 
La question de l'instauration d'une agence de gouvernance au palier de cette métropole fondamentalement 
polycentrique qu'est la Randstad demeure encore et toujours ouverte après plus de cinquante ans. Ce qui est 
étonnant c'est que le renouvèlement et l'enrichissement continuel des idées et des concepts d'aménagement 
audacieux précèdent la volonté de définir les structures administratives du territoire. La Vision structurelle 
Randstad 2040 pourrait ne pas être intégralement mise en application, mais elle sera une source intarissable 
d'idées pour aménager l'avenir de cette formidable géographie produite par l'imagination et les efforts d'une 
société humaine. 
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12. DU PSMAD À LA LOI 58
Instituée le 1er janvier 2001, la Communauté métropolitaine de Montréal (CMM) est investie du mandat de 
produire un schéma d’aménagement et de développement de son territoire. L’échéance spécifiée par la Loi 
constituante de la CMM pour produire un projet de schéma métropolitain d'aménagement et de développement 
(PSMAD) est le 31 décembre 2004. Elle a par la suite, une année pour adopter le schéma proprement dit; au 
franchissement de cette étape est associé l'abolition des MRC comprises — en tout ou en partie — dans les 
limites de la CMM. Pour mener à bien ce mandat, le nouvel organisme dispose d’un document gouvernemental 
issu d’une démarche de concertation de l’ensemble des ministères et des organismes gouvernementaux68. Rendu 
public en juin 2001, le cadre d'aménagement exprime les attentes de l’État et présente les lignes directrices du 
PSMAD dont l'objet principal consiste à mettre l’agglomération montréalaise sur la voie du développement 
durable. Intitulé Cap sur le monde : pour une région métropolitaine de Montréal attractive, le PSMAD a été 
approuvé et diffusé aux fins de consultation en mars 2005.  
12.1 — LES PRINCIPAUX ÉLÉMENTS DU PSMAD 
Le PSMAD est structuré autour de trois éléments principaux : les tendances observées, les caractéristiques du 
territoire et les décisions proposées ainsi que les moyens de mise en oeuvre. 
12.1.1 — CONSTATS ET TENDANCES 
Vers une croissance démographique répartie plus uniformément 
Entre 1981 et 2001, les couronnes nord et sud ont connu une croissance démographique rapide, soit 
respectivement 71,7 et 52,7 %. La croissance a été moindre à Laval (27 %) et Longueuil (11 %) et faible sur l’ile 
de Montréal (3 %). Par rapport à l’ensemble de la CMM, le poids démographique de l’ile de Montréal est passé 
de 61 % à 53 %. Selon les prévisions, la croissance démographique demeurera stable jusqu'à 2021 et se 
répartira plus uniformément sur le territoire. Montréal retiendra 50 % de la croissance de la CMM contre 
seulement 11 % entre 1981 et 2001. 
Un vieillissement accéléré 
Une baisse de la fécondité et l’allongement de l’espérance de vie se traduisent par un vieillissement accéléré de 
la population. Les 65 ans et plus passeront en 2021 à 19 % contre 13 % qu’ils étaient en 2001. Ceci correspond à 
une décroissance de la part relative de la population active et un accroissement des services à dispenser. Par 
rapport aux autres agglomérations nord-américaines, la CMM devra ajouter les effets d’un vieillissement plus 
marqué à un retard de croissance. Par comparaison aux générations précédentes, les ainés seront plus mobiles, 
mais leurs modèles de déplacement sont encore difficilement prévisibles. 
Une diminution de la taille des ménages 
Ce vieillissement se juxtapose à une diminution constante de la taille moyenne des ménages, un phénomène 
observable depuis 1980 : de 2,4 qu’elle était en 2005, elle passera à 2,2 en 2021. Ceux-ci opteront en majorité 
pour une maison individuelle et le marché secondaire — le parc existant — devrait pouvoir répondre aux besoins 
des acheteurs de première maison. La demande pour du neuf demeurera plutôt restreinte. La cohorte 55-74 ans, 
un groupe plus porté vers une habitation en copropriété, connaitra une croissance fulgurante. Alors que les 75 
ans et plus aussi en forte augmentation, devraient être attirés par un logement comprenant une gamme de 
services personnalisés.  
Ces nouveaux facteurs laissent présager des changements dans les modes de vie favorisant une densification et 
un resserrement vers le centre. Et ces changements favoriseront les milieux offrant une gamme diversifiée de 
services.  
68  Gouvernement du Québec (2001a). Cadre d’aménagement et les orientations gouvernementales pour la 
région métropolitaine de Montréal 2001-2021. Québec. 
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Une économie qui se « tertiarise » 
Avec les années 1980, l’économie de Montréal s'est restructurée et fonctionne maintenant dans un cadre 
métropolitain. Entre 1981 et 2001, environ 280 000 nouveaux emplois ont été créés pour un total de 1,6 million, 
la plupart dans le secteur tertiaire. Avec 34 % des emplois dans les industries de haut savoir (présence de 
recherche et développement, proportion élevée de scientifiques) en 1995, la région montréalaise arrivait sous ce 
rapport au 5e rang de treize agglomérations nord-américaines : Boston occupe le premier rang avec 40 % des 
emplois dans cette catégorie suivi de San Francisco avec 37 %. Les emplois dans les secteurs traditionnels 
dominent encore sur ceux de la nouvelle économie, mais l'économie de Montréal reste diversifiée.  
La libéralisation et la croissance des échanges internationaux et la dérèglementation des transports ouvrent de 
nouvelles perspectives à la région de Montréal. Son intégration économique au sein du continent nord-américain 
est un premier pas vers une économie vraiment mondialisée et constitue un tremplin pour la conquête de 
nouveaux marchés. L’économie de Montréal repose sur le développement de grappes à l’échelle métropolitaine 
au sein desquelles se retrouve une concentration géographique d’entreprises et d’institutions. L'enjeu principal 
consiste à offrir les espaces requis à la transformation économique en cours. Un regroupement des activités 
permet d'optimiser les externalités positives et favorise leurs interactions. 
12.1.2 — LES CARACTÉRISTIQUES DU TERRITOIRE 
Des activités polarisées : des lieux d’emploi et de résidence en dispersion 
Dès les années 1950, plusieurs facteurs sociaux ont favorisé la dispersion de la population vers la périphérie. 
Depuis lors, l’agglomération de Montréal a vu croitre des ensembles urbains diversifiés et dynamiques qui n'ont 
plus le caractère de banlieue-dortoir qu’elle avait à l’origine. La région métropolitaine est devenue multipolaire. 
En fonction de leur attractivité et de leur rayonnement, on dénombre une trentaine de centres d’activités 
présentant une portée métropolitaine. Le centre-ville garde sa prépondérance en terme de centralité et constitue 
un cas particulier par son caractère multifonctionnel unique et par la part relative des emplois qui s’y concentrent 
depuis le milieu des années 1980. Il regroupe des équipements d’envergure métropolitaine dans le domaine de 
l’éducation supérieure, de la santé et des services sociaux, de la culture et du tourisme de même que des services 
gouvernementaux nationaux et internationaux. Le centre-ville et le Vieux-Montréal maintiennent une ambiance 
ludique durant presque toute l’année; les festivals et manifestations culturelles qui s’y tiennent attirent une 
importante clientèle dans le territoire de la CMM. 
Les 29 centres d’activité partagent trois caractéristiques : 
• Ils englobent plusieurs équipements d’intérêt métropolitain;
• Ils sont desservis par d'importants axes de transport collectif (ou dans un axe projeté);
• Ils sont équilibrés quant à leur multifonctionnalité
Quelle que soit leur localisation dans le territoire de la CMM, sur l’ile de Montréal ou dans une des couronnes, 
ces centres contribuent à la structuration du territoire en autant de « cellules » vivantes et attractives. À cet égard, 
le centre-ville se démarque nettement. En ce qui concerne la répartition spatiale des 1,6 M d’emplois que compte 
la CMM, le schéma identifie vingt-trois secteurs principaux qui regroupaient 694 000 emplois en 2001, soit 
43,3 % du total. Plusieurs de ces secteurs coïncident avec un centre multifonctionnel.  
Le « centre des affaires » de Montréal regroupe 15 % des emplois de la CMM. Le secteur Dorval/Saint-Laurent 
est le deuxième regroupement d’emplois avec 11,6 % du total de la CMM. Il s’agit de la concentration 
d’activités industrielles la plus complète. Les vingt-et-un autres secteurs comprennent une diversité d’emploi. 
Le secteur de la finance et de l’assurance comprend la moitié des emplois de la CMM. Les services de la 
technologie de l’information comptent pour 35 % des emplois; les services aux entreprises 32 % et les secteurs 
de l’imprimerie, de l’hébergement et de la restauration en représentent 19 %. La déconcentration spatiale de 
l’emploi se poursuit dans la CMM. Alors qu’en 1981, 79 % de l’emploi sur le territoire de la CMM était sur le 
territoire de la ville de Montréal, elle n’est plus que de 70 % en 2001. En fait, l’emploi continue à croitre 
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régulièrement sur le territoire de l’ile de Montréal. La diminution relative s’explique par le fait que la croissance 
est plus rapide dans les secteurs situés en périphérie et surtout sur la couronne nord. Il est prévu que cette 
tendance va se poursuivre bien qu’à un rythme moindre. 
Tableau 25 — Les vingt-neuf centres de portée métropolitaine 
Couronne Nord (5) Blainville, Repentigny, Sainte-Thérèse, Saint-Eustache, Terrebonne 
Couronne Sud (3) Chambly, Châteauguay, La Prairie 
Laval (4) Secteurs au nord et au sud du boul. Saint-Marin, Secteur Saint-Vincent-de-Paul, secteur Pont-Viau 
Longueuil (2) Secteur Brossard, secteur Place Charles LeMoyne/Place Longueuil. 
Montréal (15) 
Ahuntsic, Anjou, Cartierville, Côte-des-Neiges/Notre-Dame-de-Grâce, Lachine, 
LaSalle, Mercier/Hochelaga-Maisonneuve, Montréal-Nord, Plateau Mont-
Royal, Pointe-aux-Trembles, Pointe-Claire, secteur de l’échangeur Décarie/A 
40, Saint-Laurent, Saint-Léonard, Villeray/Saint-Michel/parc Extention 
Source: CMM — Cap sur le monde, mars 2005, p. 31 
Le mode d’urbanisation des dernières décennies a entrainé une dispersion de la population. De plus, le nombre 
de ménages est passé de 1 025 155 en 1981 à 1 389 270 en 2001, soit une augmentation de 35 %. Durant cette 
période, plus des trois quarts des 358 400 nouveaux ménages se sont installés en périphérie. Il en résulte des 
inconvénients liés à : « une utilisation excessive de l’automobile, une sous utilisation du transport collectif, un 
gaspillage des ressources naturelles et financières, l’apparition de problèmes de pollution et, dans certains 
secteurs, une ségrégation sociale (CMM, 2005, p. 38). » Les études de l’Institut de la statistique du Québec 
laissent cependant entrevoir que la moitié des nouveaux ménages opteront pour l’ile de Montréal d’ici 2021. 
Une fluidité des déplacements et des dessertes stratégiques en transport 
L’éclatement de l’urbanisation dans un territoire étendu et peu dense oblige les individus à se déplacer sur de 
plus longues distances augmentant les temps de parcours. De plus, le recours au camionnage entraine une forte 
pression sur le réseau routier alors même que l’utilisation des transports collectifs plafonne. Des 8 084 000 
déplacements effectués sur une période de 24 heures69, 69 % utilisaient l’automobile, 14 % le transport en 
commun et 5 % d’autres moyens motorisés. Les déplacements à pied ou en vélo représentaient 12 %. La 
répartition globale des modes de transport montre que l’automobile est utilisée à 78 % et le transport collectif à 
17 %. Tout en demeurant élevée dans le contexte des agglomérations nord-américaines, l'utilisation du transport 
en commun a tendance à diminuer depuis 1987 alors qu’il atteignait 24 %. 
La provenance des déplacements est éclatée, mais leur destination est relativement polarisée. La majorité des 
déplacements, soit 55 % sont destinés vers le centre de l’agglomération et en ajoutant les déplacements vers les 
autres centres de service et les secteurs d’emploi on arrive à 74 %.  
Avec l’utilisation massive de l’automobile, le réseau routier stratégique se trouve utilisé à saturation aux heures 
de pointe. Certains facteurs expliquent une perte de fonctionnalité du réseau routier : discontinuité de certaines 
parties du réseau, multiplication des points de restrictions (entrées et sorties) et pratiques d’urbanisation sur le 
réseau national. Alors que des portions du réseau de transport collectif ne sont pas utilisées à plein potentiel, les 
équipements à haute capacité desservant le centre de l’agglomération sont fortement sollicités et doivent être 
renouvelés, ce qui cause problème pour les usagers vu l’importance stratégique du centre de l’agglomération.   
L’ouverture de l’économie sur les marchés internationaux implique l'utilisation des grands équipements et du 
réseau de transport routier, ferroviaire, maritime et aérien. Les avantages concurrentiels de la région 
métropolitaine exigent que ceux-ci soient maintenus à un niveau de performance élevé. Le camionnage étant de 
69 Enquête Origine-Destination de 1998. 
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plus en plus utilisé, en raison des exigences du marché tel le « just-in-time », la pression sur le réseau est 
croissante avec des déplacements journaliers de l’ordre de 120 000 dont 21 % traversent l’ile de Montréal, via la 
A-40.
Grâce à ses emprises ferroviaires, le port de Montréal est un point de transbordement sur le réseau ferroviaire des 
conteneurs voyageant sur les lignes de l’Atlantique Nord, entre Halifax et Chicago. Son succès est dû au fait 
qu’il offre le trajet le plus court entre plusieurs ports européens et le Midwest américain. Environ 60 % du trafic 
de conteneurs se fait par chemin de fer. Le port de Montréal fait face à trois enjeux : (1) les limitations de la 
charge des bateaux et des portes-conteneurs puisque la profondeur du chenail et de ses bassins est sujette aux 
variations du niveau du fleuve (2) les contraintes à l’expansion du port sur l’ile de Montréal et la concurrence 
d’autres villes portuaires, et (3) la modernisation de la desserte routière du port, car plus de 1 000 camions y 
accèdent par jour.   
Les transports aériens sont un des avantages de Montréal qui compte trois aéroports : Saint-Hubert, Pierre-
Elliott-Trudeau et Mirabel. Ces deux derniers ont un caractère international. La modernisation de l’aérogare 
Pierre-Elliott-Trudeau et l'amélioration de son accessibilité sont prioritaires.  
La compétitivité de ces réseaux et de ces équipements, dans le continent nord-américain, repose sur l’efficacité 
des terminus intermodaux. L’intermodalité du transport des marchandises permet d’optimaliser leur parcours et 
de réduire la pression sur le camionnage. 
Relevant de plusieurs partenaires, la planification des transports et l’offre d’infrastructures ont précédé 
l’existence d’un organisme responsable au palier métropolitain de l’aménagement du territoire. L’intégration de 
la planification des transports aux orientations du projet de schéma constitue un enjeu majeur d'autant plus que la 
mise à niveau du réseau routier et des transports collectifs requiert des immobilisations de l'ordre de dix 
milliards de dollars. Le projet de schéma préconise une prise de décision selon une approche par corridors de 
transport. Un examen détaillé et une concertation entre les partenaires en cause devront être faits pour chacun 
des corridors. 
Le périmètre d’urbanisation 
Le périmètre d’urbanisation démarque le contour de l’espace voué aux fonctions urbaines. Avec la Loi sur la 
protection du territoire et des activités agricoles, le périmètre d’urbanisation se définit par opposition à la limite 
de la zone agricole permanente que protège cette loi. La délimitation du périmètre doit aussi tenir compte de 
l’optimisation des ressources et des besoins de développement urbain prévisibles. Dans la région métropolitaine 
de Montréal, selon le PSMAD, l’espace situé à l'intérieur du périmètre d’urbanisation représente une superficie 
d’environ 163 000 ha. Les fonctions résidentielle (55 %), industrielle (13 %) et commerciale (7 %) dominent par 
l'importance des superficies qu'elles occupent. 
La fonction résidentielle 
La croissance des ménages est un facteur important de l'expansion de l'espace urbanisé alors que l’emplacement 
des espaces résidentiels et leur densité influent sur la forme urbaine. Avec une croissance annuelle moyenne de 
17 500 ménages, on prévoit une augmentation de 350 000 ménages en 2021, une croissance comparable à celle 
des décennies 1980 et 1990. La population de l’ile de Montréal verra sa part de croissance augmenter, passant de 
38 % qu’elle était pour la période 1991 à 2001 à 44 % pour la période de 2001 à 2011 pour atteindre 52 % de 
2011 à 2021.  
L’ile de Montréal avec une moyenne de 42,4 logements à l’hectare offre la densité la plus élevée du territoire de 
la CMM. Laval et Longueuil se rapprochent de la densité du territoire tandis que les couronnes présentent des 
densités semblables, mais inférieures à la moyenne. Partant du nombre de ménages attendus et des densités 
observées en 2001, le tableau 26 donne l’espace requis à des fins de construction résidentielle pour l’horizon 
2021 qui s’établit pour l’ensemble de la CMM à 16 792 ha. 
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(log./ha) en 2001 
ESPACE REQUIS 
(ha) en 2021 
Couronne Nord 61 600 13,4 4 600 
Couronne Sud 57 100 11,1 5 144 
Laval 37 800 20,7 1 826 
Longueuil 25 900 20,1 1 288 
Montréal 166 900 42,4 3 934 
CMM 349 300 24,3 16 792 
Source: CMM — Cap sur le monde, mars 2005, p. 46 
Les fonctions industrielle et commerciale 
En se basant sur les vingt dernières années, les besoins d'espace seront de 3 600 ha d’ici 2021. Ils pourraient être 
moindre puisque les technologies nouvelles ont tendance à requérir moins d'espace et que des terrains sont 
disponibles dans les noyaux existants — 6 500 ha vacants sur 30 500. Quelque 820 ha seront nécessaires pour 
les activités tertiaires. Ce chiffre correspond à une ration de 10 m2 par emploi et une densité relativement faible 
(maximum deux étages et 15 % d’occupation du sol). Les besoins d’espace commercial, sont estimés à 560 ha, 
considérant le potentiel de consommation correspondant à une croissance de 461 000 personnes. 













Couronne Nord 4 600 840 180 200 5 820 
Couronne Sud 5 144 620 130 20 5 914 
Laval 1 826 160 90 90 2 166 
Longueuil 1 288 580 20 80 1 968 
Montréal 3 934 1 400 400 170 5 904 
CMM 16 792 3 600 820 560 21 772 
Source : CMM — Cap sur le monde, mars 2005, p. 49 
Le développement urbain du territoire de la CMM devrait requérir globalement près de 21 800 ha, comme le 
montre le tableau 27. Le projet de schéma indique que cette superficie correspond à un maximum d’une part, 
parce que les densités résidentielles envisagées sont relativement faibles et, d’autre part, parce qu’elle ne tient 
pas compte des terrains vacants situés dans la zone bâtie ainsi que des terrains à redévelopper. Le territoire de la 
CMM comptait en juin 2003 près de 30 800 ha disponibles à des fins de développement à l’intérieur du 
périmètre d’urbanisation. Au sens de la Loi sur la protection du territoire et des activités agricoles, il s’agit 
d’espaces faisant partie de la zone blanche et donc qui est exclue de la zone agricole. 
La superficie disponible pour les besoins de l’urbanisation prévisibles jusqu’à l’horizon 2021 est amplement 
suffisant. En ce qui concerne le périmètre d’urbanisation actuel, le PSMAD établit les deux enjeux qui suivent : 
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• La reconnaissance que le périmètre d’urbanisation actuel de la CMM inclut suffisamment d’espace par
rapport aux besoins des deux prochaines décennies;
• L’intérêt d’un accroissement de son potentiel d’accueil au-delà de l’horizon de vingt ans, par une
optimisation de l’espace disponible, notamment par une densification de l’utilisation du sol.
L’espace disponible dans le périmètre d’urbanisation n’est pas réparti en quantité uniforme dans toutes les 
municipalités. Certaines ont accès à d’importantes superficies pouvant répondre aux besoins de l’urbanisation à 
long terme. D’autres au contraire ne disposent d'aucunes réserve de terrain, même si dans certains cas une grande 
partie de leur territoire fait partie de la zone agricole protégée. Afin d’éviter que ne s’installent des disparités 
entre les municipalités, la CMM explore des moyens pour assurer une forme de rééquilibre et d’équité entre les 
municipalités. 
Un milieu agricole fragile 
Le secteur agricole et agroalimentaire englobe un important ensemble d’activités s'exerçant sur le territoire de la 
CMM. Il occupe 143 000 personnes, près du tiers des emplois québécois dans ce secteur et 9 % de l’emploi total
de la CMM. De plus, avec près de 49 % des activités québécoises liées à l’agriculture et à l’agroalimentaire, le
territoire de la CMM constitue un maillon essentiel du secteur agroalimentaire du Québec. Il s’y pratique une
agriculture diversifiée : horticulture maraichère et ornementale, grandes cultures et production laitière.
D’une superficie totale de 221 200 hectares, la zone agricole permanente couvre 57,7 % du territoire de la CMM 
et s’inscrit dans le territoire de 47 des 63 municipalités. Situés dans la plaine du Saint-Laurent, les sols de la 
CMM sont en majorité de très haute qualité, tant par leurs propriétés pédologiques que par des conditions 
climatiques parmi les plus favorables du Québec. Près de 83 % du territoire en zone agricole permanente 
comportent des sols très propices à l’agriculture (classes 1 à 5) alors que les sols ayant d’excellentes possibilités 
de production (classes 1, 2 et 3) comptent à eux seuls pour 70 % de la surface.  
Tableau 28 — Évolution des superficies agricoles exploitées 1981 – 2001 
(en hectares) 
GRANDS 
SECTEURS 1981 1991 
DIFFÉRENTIEL 
1981-2001 
Couronne Nord 64 539 68 426 + 3 887
Couronne Sud 76 102 77 483 + 1 381
Laval 6 781 5 448 - 1 333
Longueuil 1 981 1 701 - 280
Montréal 5 577 1 965 - 3 612
CMM 154 980 155 023 + 43
Source : CMM, Cap sur le monde, mars 2005, p. 57 
Depuis l’adoption de la Loi sur la protection du territoire et des activités agricoles du Québec, en 1978, la zone 
agricole permanente est constamment sous la pression de l’urbanisation. L’adoption des premiers schémas 
d’aménagement par les MRC s’est accompagnée d’une révision de la zone agricole permanente. Jusqu’au début 
des années 1990, plus de 32 000 hectares ont été soustraits de la zone agricole permanente, soit 15 % de la 
superficie initiale. De ces 32 000 hectares, 85 % étaient soit déjà bâtis ou plus ou moins impropres à 
l’agriculture, par contre, « 5 000 hectares ont été retranchés de la zone agricole permanente pour répondre aux 
besoins d’urbanisation établis par les schémas d’aménagement (CMM, Cap sur le monde, mars 2005, p. 54).» 
La pression sur la zone agricole a tendance à diminuer, mais il n’en demeure pas moins que depuis janvier 2001, 
la CMM a fourni à la CPTAQ des avis sur 17 demandes d’exclusion de la zone agricole totalisant 1 100 hectares. 
Comme l’indique le tableau 28, les exploitations agricoles occupent environ 155 000 hectares, soit 70 % de la 
zone agricole permanente. Entre 1981 et 2001, la superficie exploitée est restée stable, bien que des variations 
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aient été observées selon les secteurs. La partie non exploitée à des fins agricoles est constituée de terres en 
friches résultat du morcèlement des terres et des milieux utilisés à d’autres fins que l’agriculture et à la présence 
d’activités urbaines dans la zone agricole permanente.  
« Le territoire agricole disponible est presque complètement exploité et la 
rareté des terres exerce une pression constante sur la valeur foncière des 
terres agricoles qui limite les possibilités d’expansion des établissements, 
l’établissement de la relève et la création de nouvelles entreprises agricoles 
(CMM, Cap sur le monde, mars 2005, p. 57). » 
L’intensité des activités agricoles et le rétrécissement de la zone agricole permanente au profit de l’urbanisation 
a entrainé au cours des dernières décennies une augmentation des problèmes de cohabitation, surtout là où l’on 
retrouve des concentrations d’activités d’élevage. Le PSMAD propose deux enjeux quant à l’agriculture sur le 
territoire de la CMM.   
• Le premier enjeu concerne le développement de l’agriculture lequel suppose une reconnaissance du
territoire agricole, en soi une ressource rare et non renouvelable. La mise en valeur du territoire agricole
oblige à « assurer la pérennité du territoire agricole dans un souci de développement durable. » Pour ce
faire, « Il est essentiel que ce territoire soit soustrait des pressions de l’urbanisation tant par le désir
d’agrandir le périmètre d’urbanisation, à même la zone agricole, que par celui d’y introduire des activités
incompatibles avec les pratiques agricoles. »
• Le deuxième enjeu est d’ordre environnemental et concerne la cohabitation des activités urbaines et des
activités agricoles. Il inclut le problème des fortes charges d’odeur liées aux pratiques d’élevage. En outre,
la richesse du patrimoine naturel que recèle le milieu agricole, en particulier les boisés qui possèdent une
valeur économique.
Un patrimoine bâti et naturel vulnérable 
Territoire d’occupation amérindienne, le territoire de la CMM offre un patrimoine bâti qui inclut des sites 
archéologiques anciens et divers éléments témoignant de la colonisation d’origine européenne à compter du 
milieu du XVIIe siècle (voir le chapitre 4). Après avoir identifié pas moins de 200 ensembles patrimoniaux, 51 
ont été retenus comme étant « de portée métropolitaine dont l’intérêt global est considéré comme “majeur” 
(CMM, idem, p. 59) ». Les ensembles de Mont-Royal/McGill, du canal Lachine et du Vieux-Montréal se 
démarquent par un caractère « exceptionnel ». Ces ensembles patrimoniaux qui se retrouvent dans les divers 
secteurs de la CMM sont des témoins de modes d’occupation du territoire métropolitain et ont contribué à la 
définition de la valeur identitaire du milieu. La difficulté consiste à mettre en application des moyens 
règlementaires assurant la protection de ces ensembles généralement formés d’éléments de plusieurs natures 
(archéologiques, naturels et bâtis, contemporains, historique ou technologique). L’application des moyens 
appropriés vise à « préserver la valeur globale (d’un ensemble donné) tout en respectant les éléments distinctifs 
qui composent chacun d’eux. (CMM, idem, p. 60). » 
L’environnement naturel de la CMM doit beaucoup au réseau hydrographique qui occupe plus de 12 % du 
territoire. L’archipel de Montréal est le plus important. La mixité des écosystèmes aquatiques et terrestres 
constitue un atout majeur de l’agglomération. Les terres humides fournissent des habitats riches, propices à de 
nombreuses espèces animales et végétales. Pour garder leur caractère distinctif, leurs sources d’alimentation 
doivent être protégées. Les plans d’eau contribuent à la qualité de la vie, mais ils présentent des inconvénients 
sur la sécurité des occupations humaines en raison des inondations et des embâcles de glace. La délimitation des 
zones inondables — de récurrence toutes les deux décennies ou centenaires — est stratégique pour la 
préservation des écosystèmes et la sécurité des occupations humaines. Des inconvénients majeurs viennent du 
fait qu'une grande partie des rives et des berges a été privatisée. Le développement résidentiel a contribué à 
dénaturaliser les berges et à fragiliser la vitalité de la faune et de la flore. « En plus de modifier le profil et 
l’équilibre naturel des cours d’eau, la privatisation restreint l’accessibilité au milieu riverain tant par voie 
terrestre qu’aquatique (CMM, idem, p. 61). » 
Les boisés occupent 63 100 hectares, soit 16,4 % du territoire, réparti à peu près également dans les couronnes 
nord et sud. Ils sont en régression rapide, soit de plus de 1 000 hectares par année dus à l’urbanisation et aux 
activités agricoles. Divers relevés ont permis de trouver trente-et-un boisés à protéger en priorité, couvrant 15 
000 hectares — 4 % du territoire — et présentant un intérêt métropolitain. De ces boisés, environ 2 200 hectares 
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se trouvent à l’intérieur du périmètre urbanisé. Le territoire de la CMM compte une soixantaine d’aires protégées 
couvrant au-delà de 20 000 hectares, soit 5 % du territoire. Elles se composent de parcs, d’habitats fauniques et 
de refuges d’oiseaux protégés. Un peu plus de la moitié se situe en milieu aquatique ou occupe les berges d’iles 
sur le Saint-Laurent, 39 % en milieu terrestre et le reste, 9 % en milieu humide. Les principales aires protégées 
en milieu terrestre sont associées aux collines Montérégiennes et aux parcs de la région métropolitaine. 
Avec seulement 5 % du territoire de la CMM constitué d’aires naturelles protégées, le PSMAD propose trois 
enjeux (CMM, idem, pp. 63-64) : 
• Accroitre les espaces naturels à protéger (la cible préconisée par l’Union internationale pour la conservation
de la nature est de 12 %.);
• Identifier des aires prioritaires à protéger (en fonction de leur superficie minimale individuelle, de leur
qualité à l’échelle régionale et de leur qualité écologique), tenant compte des éléments naturels identitaires
de la CMM (cours d’eau, rives, iles et collines Montérégiennes) et des boisés;
• Bonifier les instruments juridiques à la disposition des municipalités pour protéger les milieux naturels sur
des terrains privés et élargir l’éventail des mesures règlementaires.
Les espaces bleus et verts 
La région métropolitaine de Montréal dispose d’environ 13 000 hectares d’espaces verts publics, que ce soit des 
parcs municipaux, régionaux, provinciaux ou fédéraux. On les retrouve sur l’ensemble du territoire de la CMM. 
Ces parcs ont généralement une double fonction soit de protéger le milieu naturel et de servir d’espace récréatif. 
Les espaces bleus sont formés des plans d’eau et de leur littoral. Ceci inclut le fleuve Saint-Laurent, la rivière 
des Mille Îles, la rivière des Prairies, la rivière des Outaouais, la rivière Richelieu et la rivière L’Assomption. À 
ces cours d’eau s’ajoutent le lac Saint-Louis et le lac des Deux Montagnes. Une partie de ces plans d’eau 
naturels est bordée de parcs en rive et d’équipements liés à la navigation de plaisance. À cela, il faut ajouter les 
canaux mis en place pour permettre à la navigation d’éviter certains écueils naturels (de Lachine, Beauharnois, 
Soulanges et de Chambly). Le fleuve et le bassin de Laprairie sont au coeur des activités récréotouristiques de la 
région avec des équipements comme le canal Lachine, le Vieux-Port et les parcs reliées aux écluses et à la voir 
maritime du Saint-Laurent. Le système de plan d’eau de la région métropolitaine de Montréal forme un véritable 
réseau pour la navigation de plaisance et pour le transport maritime qui permet l'accès à une grande partie du 
continent nord-américain et à l’Atlantique. Mais à cause de l’existence d’un certain nombre d’obstacles naturels, 
d’une faible profondeur dans certaines parties de cours d’eau et de la présence d’écluses, la navigation de 
plaisance se fait surtout par bassin. Le réseau cyclable, qui totalise plus de 900 km de pistes permet d’accéder à 
plusieurs espaces verts ou bleus de la CMM tout en reliant les réseaux des régions limitrophes et le circuit pan 
québécois. Dans le territoire de la CMM proprement dit, le réseau cyclable demeure encore discontinu. 
Un paysage peu valorisé 
Le PSMAD voit un enjeu important dans la reconnaissance et la mise en valeur des six unités de paysages 
caractéristiques de la CMM. « La sensibilité au paysage permet aux collectivités de créer leur image, ce qui 
constitue une autre façon de s’approprier leur histoire, leur territoire et leur culture (CMM, idem, p. 65). » Ces 
paysages offrent une grande variété de paysage rural, naturel et urbain.  
12.1.3 — LES CHOIX D’AMÉNAGEMENT ET DE DÉVELOPPEMENT 
12.1.3.1 — La vision stratégique 
Le PSMAD fait reposer l’avenir de la région métropolitaine de Montréal — sa capacité de 
favoriser l’épanouissement social et individuel et l’accroissement de la richesse collective — sur 
l’amélioration de son attractivité et de la qualité de son cadre de vie. Une planification intégrée devrait 
permettre d’atteindre ce but.  
Depuis le début des années 1950, l’agglomération montréalaise s’est éclatée, avec l’utilisation massive de 
l’automobile individuelle, ce qui a provoqué une dispersion de la population et des emplois et en des milieux 
résidentiels de faible densité. Les conséquences de cet état de fait sont nombreuses : couts élevés des 
infrastructures et des services publics, consommation d’espace et gaspillage des meilleures terres agricoles, 
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ségrégation des lieux de résidence, d’emploi et de commerce, augmentation des temps de déplacement et 
accroissement de la pollution. 
Le nouveau contexte démographique et social (diminution de la taille des ménages et vieillissement de la 
population) favorise l’émergence de nouveaux modes de vie et rend très probables des changements dans la 
localisation et les types d’habitats, d’ailleurs, un resserrement du développement résidentiel vers le centre de 
l’agglomération est déjà perceptible. Les mises en chantiers sur l’ile de Montréal sont en hausse constante depuis 
1996 et la part des maisons unifamiliales est en baisse depuis 1994 au profit des habitations multifamiliales.  
L’occasion est donc propice pour envisager l’adoption de nouvelles approches inspirées du « Smart Growth », 
du « New Urbanism » ou du « Transport-Oriented Development ». Ces différentes approches préconisent 
l’application d’un certain nombre de principes d’aménagement approprié : 
• Consolidation du tissu urbain
• Densification du territoire
• Mixité des fonctions
• Diversité résidentielle
• Présence soutenue d’espaces verts
Dans sa vision stratégique (CMM — Cap sur le monde, 2005, p. 72), le SMAD identifie deux enjeux : 
• Reconnaitre les mérites d’une planification intégrée qui s’inspire des approches de développement durable;
• Une approche de consolidation et de densification du territoire de la CMM doit être soutenue par une
politique gouvernementale appropriée pour le territoire périphérique à la région métropolitaine.
Conformément aux intentions déjà formulées dans le cadre d’aménagement et orientations gouvernementales, la 
CMM devra harmoniser ses interventions avec les régions administratives et les MRC voisines, tout 
particulièrement en ce qui concerne le second enjeu. 
12.1.3.2 — Le concept d’organisation spatiale de la CMM (2004) 
Le concept d’organisation de l’espace métropolitain montréalais applique dans l’espace les analyses et les 
orientations établies dans le projet de PSMAD. Il implique une mise en application de quatre objectifs de 
la Vision 2025 soit : 
• La structuration des lieux de convergences des activités humaines
• La consolidation du milieu urbanisé
• La préservation des activités et éléments témoins du patrimoine, des milieux naturels et du paysage
• La préservation de la zone agricole.
Réduit à sa plus simple expression, le concept d’organisation de l’espace métropolitain accorde une importance 
primordiale au centre de l’agglomération métropolitaine, un espace qui inclut le centre-ville de Montréal, mais 
qui est plus vaste que celui-ci. Le centre-ville de Montréal demeure le pôle moteur de l’agglomération avec ses 
activités tertiaires, ses commerces et ses activités culturelles et touristiques. Par contre, regroupant les fonctions 
vitales de la région métropolitaine, le centre de l’agglomération (zone entourée en jaune sur la carte 32) 
comprend la partie centrale de l’ile de Montréal, la partie la plus densément urbanisée de Longueuil ainsi que la 
partie centrale le l’ile de Laval dans son versant donnant sur la rivière des Prairies. Afin de consolider le centre 
de l’agglomération, le concept préconise qu’y soit privilégiée la localisation des équipements structurants 
métropolitains et supramétropolitains. Cette orientation prévoit aussi d’améliorer le réseau de transport collectif 
à haute capacité qui dessert cet espace. 
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Carte 32 — Le concept d’organisation spatiale 
Source : CMM (2005), Cap sur le monde. p. 76 
Le concept d’organisation spatiale propose aussi que soit affirmée la vocation des centres multifonctionnels et 
des noyaux de concentration d’emplois situés à l’extérieur du centre de l’agglomération. Ces centres devront 
pouvoir accueillir des usages générateurs d’emplois et de fonctions de rayonnement métropolitain dans le cas des 
centres multifonctionnels. Le centre de l’agglomération comprend lui-même plusieurs de ces centres. Le tableau 
29 est basé sur une lecture de la carte du concept d’organisation de l’espace métropolitain, il montre que l’espace 
métropolitain est organisé autour de plusieurs pôles déjà existants en dehors du centre de l’agglomération.  
La proposition de concept d’organisation spatiale est accompagnée du constat selon lequel le réseau de transport 
collectif et les axes autoroutiers — desservant le centre de l’agglomération et les divers pôles — sont discontinus 
et incomplets. On propose donc de « compléter le réseau autoroutier stratégique au pourtour du centre en 
formant une rocade. Celle-ci aura pour objet d’accroitre la mobilité des déplacements et d’assurer de meilleurs 
lieux avec les marchés extérieurs (CMM, idem., 2005, p. 77). » Le concept identifie aussi un ensemble de 
corridors de transports collectifs pour lesquels les mesures à prendre restent à déterminer. 





Ile de Montréal 
(hors centre) 




Centres multifonctionnels 16 5 4 1 6 
Noyaux de concentration 
d’emplois 
1 (pôle de 
l’agglomération) 5 3 2 3 
Le concept d’organisation spatiale propose que le périmètre d’urbanisation soit maintenu dans sa configuration 
actuelle et privilégie «la densification et la mixité des activités urbaines sur l’ensemble du territoire 
particulièrement sur des sites stratégiques placés aux abords des axes lourds de transport collectif ». Ces 
interventions s’inspireront des nouvelles pratiques du « Transport Oriented Development (TOD) ». La 
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délimitation du périmètre d’urbanisation a comme conséquence de limiter les intrusions dans la zone agricole 
permanente et ainsi d’en assurer la pérennité.  
Le concept accorde aussi une grande importance à la protection des aires patrimoniales et d’une façon 
particulière, les milieux naturels qui s’inscrivent dans les valeurs identitaires du paysage de l’agglomération 
montréalaise. Ceci vise particulièrement les cours d’eau qui structurent l’archipel montréalais, les îles, les 
collines Montérégiennes et les grands bois. 
12.1.3.3 — Les orientations, les défis et l’affectation du sol 
Consolider le milieu urbain 
Les dernières décennies ayant été marquées par une dispersion centrifuge de l’urbanisation, la structuration et la 
consolidation de l’espace urbain montréalais sont d’importants objectifs du PSMAD. Une meilleure structuration 
des activées urbaines est un facteur du renforcement des milieux de vie attractifs et sécuritaires. La consolidation 
du tissu urbain permet d’optimiser l’utilisation des équipements publics et des infrastructures, de plus 
l’utilisation de l’espace urbain lui-même doit être abordé comme « une ressource à la fois limitée et 
renouvelable en terme de redéveloppement du tissu urbain. (CMM, 2005, P. 79)» 
Le schéma vise à maintenir la vitalité du pôle de l’agglomération soit le centre-ville proprement dit. Une 
diversité d’activités contribuant à la richesse culturelle et à l’innovation s'y trouve déjà et on encourage 
l’implantation d’équipements ayant un rayonnement métropolitain et supramétropolitain. Le renforcement de la 
fonction résidentielle sur des terrains utilisés à des fins de stationnement est hautement souhaitable, de même 
que la requalification de plusieurs sites centraux. Pour promouvoir le rayonnement du pôle de l’agglomération, 
le PSMAD favorise l'implantation d'organismes à caractère international avec ceux déjà en place70. 
Le PSMAD encourage le renforcement du centre de l’agglomération et les centres multifonctionnels et y 
favorise les implantations d’équipements et de services de rayonnement métropolitain et supramétropolitain. Le 
centre de l’agglomération englobe le centre de Montréal de même que les portions centrales des agglomérations 
de Longueuil et de Laval. Il est délimité par une concentration de centres multifonctionnels bénéficiant de la 
proximité de grands équipements de transport collectif tel que le métro, la voie réservée sur le pont Champlain et 
la convergence des lignes de train de banlieue. La moitié des déplacements de la région métropolitaine 
s’effectuent déjà dans cet espace. Les centres multifonctionnels sont des cellules qui contribuent à structurer 
l’ensemble de l’agglomération. Ils favorisent la mixité et l’intégration des activités urbaines et créent des milieux 
propices aux échanges économiques et sociaux. La proximité et la diversité des services destinés aux citoyens et 
aux entreprises, la diversité des formes d’habitat, l’intérêt patrimonial et la diversité culturelle rehaussent la 
valeur des centres multifonctionnels  
Le PSMAD favorise enfin « le maintien de la vitalité des centres multifonctionnels situés à l’extérieur du centre 
de l’agglomération, le renforcement de la diversité des activités urbaines qu’on y retrouve. » On y favorise 
l’implantation d’équipements et de services de rayonnement métropolitain. Le PSMAD encourage la 
revitalisation des quartiers anciens et la rénovation des terrains sous-utilisés afin d'ajouter à la mixité urbaine et à 
la variété des types de logements, surtout s’ils sont situés dans le centre de l’agglomération et rattachés aux 
centres multifonctionnels. En adoptant une vision stratégique intégrant le développement économique, social et 
environnemental, le PSMAD préconise « la création d’ensembles urbains consolidés, densifiés et dynamiques. 
» Ceci implique une urbanisation séquentielle et ordonnée inscrite dans le périmètre d’urbanisation et évitant 
le phénomène de « saute-mouton ». La consolidation doit accroitre la diversité des activités urbaine ainsi 
qu’une mixité dans les clientèles de résidants.  
De grands projets inspirés des principes du « New Urbanism » doivent permettre de rehausser la qualité du 
milieu de vie urbaine. En matière de densification, le PSMAD propose l’application de seuils de densité brute 
minimale dans l’ensemble des espaces d’affectation résidentielle et des dispositions spécifiques applicables aux 
terrains vacants et aux sites à requalifier aux abords des équipements lourds de transport collectif. Les mesures 
70 Tel que l’organisation de l’aviation civile internationale (OACI), l’agence mondiale anti-dopage, le Réseau 
des chaires de l’Unesco en communication, le Secrétariat de la Convention sur la diversité biologique, le 
secrétariat international de l’eau. 
LE PROJET DE SCHÉMA MÉTROPOLITAIN D’AMÉNAGEMENT ET DE DÉVELOPPEMENT (PSMAD) 
de densification se concentrent sur l’activité résidentielle puisqu'elle demeure la plus grande consommatrice 
d’espace et concernent le développement de terrains sous-utilisés et la requalification de sites. 
La CMM entend consolider le milieu urbain en intégrant l’aménagement et le développement du territoire avec 
des orientations en matière de transport pour accroitre la fluidité des déplacements et améliorer la desserte. Le 
PSMAD identifie sept corridors de transport qui font l’objet d’une attention particulière. Ils ont été identifiés en 
fonction : « de l’importance des déplacements qu’ils supportent, des différents modes de transport qu’ils 
comportent, des centres multifonctionnels et des noyaux d’emplois qu’ils relient (ibid., p. 85). » Toute prise de 
décision, implique une priorisation des corridors entre eux et des interventions dans chacun des corridors et une 
concertation avec les partenaires. Dans une perspective de développement durable, les interventions publiques 
doivent favoriser le transport collectif, « tant pour des raisons de structuration du milieu urbain, d’équité 
sociale, d’efficience des investissements publics que de préservation de l’environnement (ibid., p. 85). »  
Pour que la région métropolitaine atteigne son plein potentiel économique, la mobilité et la fluidité du transport 
des biens doivent aussi être prises en considération. Aux fins de distribution et d’exportation, le transport routier 
nécessite des interventions planifiées sur le réseau artériel métropolitain ainsi que sur le réseau autoroutier 
stratégique qui est encore incomplet et discontinu. La planification d'un réseau de transport terrestre hiérarchisé 
et fonctionnel facilitera l’interconnexion du réseau artériel métropolitain.  
Activités économiques renforcées 
Le PSMAD se préoccupe de l’attractivité de l’agglomération montréalaise alors que le plan de développement 
économique de la CMM se préoccupe de sa compétitivité dans le contexte nord-américain et international. 
L’attractivité recherchée s’applique non seulement aux lieux d’emplois et de résidence, mais aussi aux 
infrastructures, aux équipements et aux services qui s’y rattachent, aux activités connexes à la qualité de la vie 
urbaine tel que les activités de loisirs et de culture. Avec quelque 80 % des emplois de l’agglomération dans le 
secteur tertiaire, le schéma vise à soutenir des centres d’emploi à la fois attractive pour leurs usagers et 
contribuant à la structuration de l’espace métropolitain. Le PSMAD favorise donc la qualité de la desserte en 
transport des lieux d’emplois ce qui joue à la fois sur l’attractivité et la compétitivité de l’agglomération. 
Le PSMAD distingue les centres multifonctionnels et les centres d'emploi. Dans les centres multifonctionnels on 
encourage une mixité d'activités urbaines génératrices d'emplois de bureau, de commerces et de production 
industrielles légères qui peuvent coexister harmonieusement avec les activités résidentielles, culturelles et autres. 
Dans les noyaux d'emploi on encourage l'unifonctionnalité, soit les activités attirant des emplois de bureau et des 
emplois industriels, tout en décourageant les activités commerciales. On invite les municipalités dans leur 
planification à favoriser une relative homogénéité dans les usages industrielles et de bureau ciblés dans les 
centres d'emploi. 
La desserte des concentrations d'emploi jouant un rôle stratégique tel que le centre de l'agglomération, les 
centres multifonctionnels situés hors du centre ainsi que les concentrations d'emplois situées au pourtour de 
l'aéroport international Pierre-Elliot-Trudeau doit être améliorée. Le PSMAD ne favorise pas la création de 
nouveaux noyaux de concentration d'emploi d'intérêt métropolitain. 
Afin d'assurer la mobilité des marchandises, certaines interventions stratégiques s'avèrent prioritaires. Le 
PSMAD suggère de réaliser certaines portions d'autoroute et de voies principales de manière à parachever la 
rocade autoroutière. On reconnait l'importance du réseau ferroviaire qui est très bien implanté dans 
l'agglomération de Montréal. On déplore toutefois que l'éclatement des noyaux d'emplois à caractère industriel et 
l'évolution des pratiques des entreprises aient contribué à réduire l'importance du service ferroviaire dans le 
transport des marchandises intramétropolitaines. Compte tenu de l'importance du réseau de chemins de fer sur 
l'ile de Montréal, on encourage les partenaires ferroviaires et municipaux à une approche de cohabitation en 
milieu urbain, en pratiquant une approche préventive et corrective. 
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Des activités agricoles intensifiées 
Le PSMAD reconnait le rôle économique important de l'agriculture dans son territoire et la nécessité de 
préserver la zone agricole permanente. Le schéma prévoit une affectation agricole pour le territoire faisant partie 
de la zone agricole au sens de la Loi sur la protection et le développement des activités agricoles du Québec. De 
façon générale, seuls les usages autorisés par la loi doivent s'y retrouver. Reconnaissant que des usages autres 
qu'agricoles se retrouvent déjà dans la zone d'affectation agricole, on prévoit de désigner des aires déstructurées 
dans les cas de concentrations d'usages existant dans des secteurs où l'activité agricole ne peut plus en pratique 
être rétablie. Ces aires doivent être considérées comme des cas d'exceptions et le schéma ne permettra pas les 
usages autres qu'agricoles exclusivement dans ces aires. 
Le PSMAD favorise d’accroître l'ampleur des activités agricoles dans l'aire d'affectation agricole et propose en 
collaboration avec les partenaires gouvernementaux et le milieu des mesures pour réactiver les terres en friche, 
pour remembrer les terres morcelées et d'autres mesures pour réduire les contraintes au développement des 
activités agricoles. Certaines activités agricoles sont bien adaptées au territoire adjacent au milieu urbain — 
grandes cultures, culture maraichère, horticulture et serriculture —  alors que l'élevage est problématique à cause 
de la charge d'odeur. Le schéma prévoit l'établissement de distances séparatrices applicable au périmètre 
d'urbanisation.   
Des espaces naturels protégés 
Le PSMAD identifie des milieux naturels de portée métropolitaine dans le but d'assurer la pérennité des 
écosystèmes et la diversité des habitats, tout en améliorant la qualité du milieu et la santé des citoyens. La 
protection des aires naturelles suppose des interventions à plusieurs niveaux et la collaboration de plusieurs 
acteurs institutionnels. Les municipalités doivent prévoir des mesures dans leur planification et des fonds sont 
nécessaires pour acquérir les zones les plus vulnérables. Les milieux naturels visés — selon divers critères — 
sont les iles, les rives des cours d'eau, les bois incluant le pourtour des collines Montérégiennes. De plus le 
PSMAD favorise le renforcement des mesures de foresterie urbaine — que les municipalités se donnent des 
politiques en ce domaine —, ainsi que la mise en réseau des espaces verts en lien avec les espaces bleus.  
Le PSMAD vise à porter à 10 % la superficie des aires protégées qui atteindra ainsi 45 000 hectares, ce qui 
représente une augmentation appréciable par rapport au 4,7 % actuel, soit 20 400 hectares. Les bois visés par le 
PSMAD sont au nombre de trente-et-un et couvrent 21 000 hectares et permettent de protéger le piémont des 
collines Montérégiennes. Il prévoit aussi de protéger plusieurs iles de l'archipel qui offrent une valeur identitaire 
ou dans plusieurs cas constituent des milieux exceptionnels sur le plan environnemental. La protection des rives, 
des zones inondables et  des milieux humides constitue aussi une orientation importante qui demande la 
collaboration des municipalités. 
Le PSMAD vise la mise en valeur des espaces bleus et verts compte tenu de leur importance dans la pratique des 
activités de détente et de loisir. L'approche de mise en valeur vise à répondre aux deux objectifs que sont la 
pérénité des écosystèmes et leur utilisation à des fins de loisirs et d'interprétation. La mise en place et le 
développement du réseau de pistes cyclables et d'activités nautiques sont en lien étroit. 
Le patrimoine et les paysages identitaires de Montréal 
Le PSMAD identifie les ensembles patrimoniaux d'intérêt métropolitain contribuant ainsi à leur valorisation 
comme facteur de renforcement des valeurs identitaires. Ceux-ci peuvent comprendre un ou plusieurs éléments à 
caractère archéologique, historique, naturel ou bâti. Le PSMAD favorise la protection de ces ensembles et invite 
les municipalités à définir des objectifs et des critères à cet effet. Dans les cas où plusieurs entités 
administratives sont en cause, le schéma préconise un arrimage entre les paliers municipaux et gouvernements. 
On accorde une attention particulière aux éléments-clés qui composent le paysage métropolitain soit, le centre-
ville de Montréal, le mont Royal, les autres collines Montérégiennes, le réseau hydrographique ainsi que de très 
nombreux points d'intérêt dans le milieu rural et urbain.  
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12.1.4 — LES MESURES D’AMÉNAGEMENT ET DE DÉVELOPPEMENT 
Les mesures d’aménagement et de développement : la présentation des principaux outils destinés à assurer la 
mise en oeuvre du PSMAD dans le contexte de la LAU. Cette section identifie des balises applicables à l’aire 
d’affectation urbaine (périmètre d’urbanisation, pôles et noyaux d’emplois, densification et planification des 
axes de transport. Elle identifie des balises applicables à l’affectation agricole et à ses relations avec 
l’urbanisation. Elle définit en outre les approbations auxquelles devront être soumis les grands centres 
commerciaux, les lieux de gestion de matières résiduelles ainsi que divers équipements d’infrastructures en 
matière d’énergie et de transport.  
On doit espérer que le PSMAD que nous a présenté la CMM permettra de mettre un terme à la longue 
succession d’échecs dont nous avons traité. Il repose sur un diagnostic réaliste de la situation démographique et 
économique de la région métropolitaine de Montréal et des problèmes liés au type d’urbanisation qu’elle a connu 
au cours du dernier demi-siècle. Au titre des solutions, on peut y retrouver les idées-forces issues des 
propositions d’aménagement déjà présentées : consolider et resserrer l’urbanisation à l’intérieur d’un périmètre 
d’urbanisation, favoriser le transport public, protéger et mettre en valeur les terres agricoles, protéger et mettre 
en valeur le patrimoine naturel et construit.  
12.2 — LA CONSULTATION SUR LE PSMAD 
Organisée par la commission de l’aménagement de la CMM, la consultation publique sur le PSMAD s’est 
déroulée en sept séances tenues entre le 3 mai et le 9 juin 2005. Pour la première fois, la population de la région 
de Montréal était appelée à se prononcer sur l'organisation de son cadre de vie. Trois séances ont eu lieu sur l’ile 
de Montréal, une à Laval, une à Longueuil et une à Candiac pour la couronne Sud, alors qu'une a eu lieu à 
Terrebonne pour la couronne nord. Pour permettre l'expression de tous les points de vue, la séance de 
Terrebonne a été ajournée et poursuivie à Saint-Eustache. Cette répartition permettait à l'ensemble des citoyens 
de la CMM l'accessibilité à cette consultation. Quiconque en faisait la demande pouvait obtenir une version 
électronique du PSMAD et en prendre connaissance avant les assises.  
Après l'introduction de circonstance, l'assemblée publique commençait par une présentation audiovisuelle du 
PSMAD. Par la suite avait lieu la consultation proprement dite. Les interventions étaient suivies de discussions 
avec les commissaires. Selon les données compilées par la CMM (2005a, A-1 1), au total, 312 personnes ont 
assisté aux assemblées. On note une importante disparité dans la composition et le volume des assistances aux 
assises tenues au centre de l’agglomération et celles qui ont eu lieu dans les couronnes nord et sud. Les séances 
des couronnes ont attiré les deux tiers de l'assistance alors que les séances tenues sur l'ile de Montréal n’ont 
guère attiré plus d’une dizaine de personnes chacune71. La représentation des villes, des MRC et des institutions 
— dont plusieurs élus — était particulièrement importante, avec près de la moitié de l'assistance lors des 
assemblées tenues dans les couronnes. À noter aussi que même si onze journalistes ont fait acte de présence aux 
trois premières assemblées, il n'y a pas eu la moindre allusion à l'évènement dans les médias nationaux ou 
métropolitains.  
12.2.1 — LA RÉCEPTION DU PSMAD 
Les commentaires des organisations représentées aux assemblées sont intéressants, positifs et consacrent la 
réalité métropolitaine. La commission de l'aménagement de la CMM reconnait ce fait dans son rapport sur la 
consultation en formulant ainsi son principal fait saillant : 
«Un fort consensus se dégage quant aux objectifs et aux orientations retenus 
au PSMAD. De plus, certains éléments majeurs ont obtenu l'assentiment 
général tel que la nécessaire mise en valeur de l'agriculture, le besoin de 
densification du territoire et la pertinence d'établir une fiscalité 
métropolitaine.» (CMM, 2005a, p. 14). 
71 La séance tenue à Laval n’aurait pas amené beaucoup plus de monde n’eut été de la cinquantaine de 
résidants d'un même quartier, venus manifester pour une question locale, sans signification métropolitaine. 
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De nombreux sujets ont attiré l'attention des participants qui se sont exprimés selon un large spectre de points de 
vue.  
La problématique des transports urbains 
Plusieurs citoyens des couronnes reconnaissent que leurs municipalités ont été les instigatrices d'une 
urbanisation qui ne s'inscrivait pas dans une  planification métropolitaine, tout au plus à compter des années 
1980 selon un schéma d’aménagement de portée supramunicipale. L’automobile individuelle, 
essentiellement, a permis la redistribution de la population vers les couronnes. Ils soulignent l’importance 
qu'il faut accorder au transport en commun et particulièrement au train de banlieue. D’autant que Montréal est 
une agglomération qui occupe un archipel — donc relié par de nombreux ponts — l’accroissement du parc 
automobile est suivi de ses effets indésirables : congestion quotidienne croissante et une importante source 
de couts pour l’économie métropolitaine. Les principales attentes portent sur le prolongement de liaisons 
existantes ou sur la mise en place de nouvelles, incluant des trams légers. Il devient difficile compte tenu 
des couts de concilier à la fois le prolongement autoroutier (notamment la 25 vers le nord-est de 
l’agglomération) et le développement du transport en commun régional.  
De plus, la relance du transport des marchandises par chemin de fer pour réduire la part du camionnage sur le 
réseau routier a suscité nombre de commentaires. On soulève la question d’une voie de contournement pour 
le trafic de transit — notamment, le camionnage entre les provinces maritimes et l’Ontario —, car il s’agit 
d’un facteur aggravant de la congestion et l'idée d'une rocade est bien accueillie en tant que moyen pour atténuer 
ce problème. 
L'agriculture dans l'espace métropolitain 
Toujours dans une diversité de points de vue, la question de l’agriculture sur le territoire de la CMM donne lieu à 
plusieurs interventions. On rappelle que même en étant protégée par la Loi sur la protection du territoire et des 
activités agricoles du Québec, la zone agricole subit la pression de l’urbanisation et que la spéculation foncière 
demeure présente. On rappelle que la construction autoroutière a nécessité de nombreuses exclusions de la zone 
agricole permanente, impliquant bien souvent les meilleurs sols. Plusieurs intervenants déplorent l’absence 
d’énoncé de politique pour la réaffectation et le remembrement des terres et l'absence de position ferme du 
PSMAD par rapport au conflit entre agriculture et urbanisation, dont des mesures fermes visant à conserver et 
consolider la zone verte. En somme, le PSMAD devrait exprimer une vision précise de l’avenir de la zone 
agricole et adopter un engagement strict afin d'assurer la pérennité du périmètre d’urbanisation.  
D'autres font valoir que 56 000 ha de terres incluses dans la zone agricole permanente de la CMM devraient être 
rendus disponibles du fait de leur faible potentiel agricole. Leur réaffectation à des fins industrielle ou 
commerciale génèrerait des revenus qui pourraient être utilisés à la mise en valeur des bonnes terres. À quoi 
répondent les agronomes de l’UPA (Union des producteurs agricoles) qu'il est toujours possible, et ce, dans de 
bonnes conditions de rentabilité, de mettre en valeur des sols de potentiel moindre. De toute manière, 
l’espace disponible aux fins d’urbanisation permet de répondre aux besoins à long terme.  
Sans égard au potentiel agricole proprement dit, d'autres mettent en doute la viabilité de l’agriculture dans le 
contexte périurbaine et expriment l’avis que l’agriculture est pratiquement compromise sur une exploitation 
limitrophe à des espaces résidentiels. Le conflit entre les populations des zones urbaines et certaines pratiques 
agricoles — tel l’épandage de fumier — devrait être traité selon une approche de conciliation plutôt que par voie 
réglementaire. Pour certains élus tous les problèmes viennent de la CPTAQ que l’on voudrait plus conciliante.  
Le patrimoine 
Un autre exemple intéressant tient à cette idée exprimée par Héritage Montréal par l'entremise de son porte-
parole Dinu Bumbaru qui voit dans le PSMAD une occasion de mettre en évidence le Code génétique de 
Montréal, c’est-à-dire ce qui compose la fibre unique de cette grande agglomération : l’eau et les milieux 
aquatiques de l’archipel, l’architecture, les paysages et les nombreux parcours historiques toujours perceptibles.  
Les orientations et les mesures proposées sont donc bien accueillies et le PSMAD constitue un nouveau jalon 
dans la construction d'une doctrine d'aménagement. Plus loin dans le rapport de la consultation, la CMM 
souligne que : 
« (...) la grande majorité des intervenants qui se sont prononcés sur les 
  objectifs du PSMAD ont signalé l'intérêt du document et souscrivent à ses 
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objectifs et aux grandes orientations. On a souligné la nécessité de 
développer une vision commune pour le territoire de la CMM et qui rejoigne 
l'ensemble des partenaires. » (CMM, 2005a, p. 18). 
Malgré cette majorité nettement favorable au PSMAD, le choeur discordant des élus et des représentants du 
monde municipal des couronnes n'a pas raté l'occasion de faire entendre ses doléances.  
12.2.2 — IMPASSE ET RÉSOLUTION 
La réaction des élus représentant les couronnes s'est exprimée oralement lors des assemblées de Terrebonne 
(03.05.05) et de Candiac (25.05.05) et dans un mémoire écrit déposé au début de juin à l'assemblée de Saint-
Eustache (09.06.05), poursuite de l'assemblée ajournée de Terrebonne. Cette réaction des couronnes se fonde sur 
l'affirmation mainte fois répétée du principe selon lequel chacune des 63 municipalités de la CMM est autonome 
et détient le droit de développer son territoire. La rhétorique utilisée avec conviction et parfois avec virulence 
vise à discréditer le PSMAD et à décontenancer les commissaires.  
Le mémoire des élus des couronnes72, commence toutefois par souligner le caractère indispensable d’une 
planification métropolitaine. Une phrase au début du mémoire le situe clairement dans le registre politique : 
« Afin qu’il suscite l’adhésion de ces constituantes, le futur Schéma 
métropolitain doit donc avoir les qualités d’un véritable «contrat 
territorial», librement consenti entre les partenaires de la région 
métropolitaine, au terme d’une discussion franche et ouverte (Table des 
préfets, 2005, p. 4).» 
Le langage devient foncièrement critique face à plusieurs aspects du PSMAD, jugé centralisateur dans ses 
prémisses, en commençant par la démarche utilisée marquée d'un «déficit démocratique important ». Un maire 
de la couronne nord laisse entendre en termes à peine voilés que l’existence de la CMM serait politiquement 
compromise si la démarche n'est pas révisée. Cette menace est d'ailleurs reprise dans le mémoire  
«L’indispensable solidarité entre le Centre de l’agglomération et les 
Couronnes de la communauté métropolitaine doit s’exercer dans les deux 
sens, sinon les jours de la jeune CMM seront comptés (Table des préfets, 
2005, p. 35). » 
À partir du mémoire de la Table des Préfets ainsi que des propos que j'ai noté lors des assemblées de 
consultation, voici comment on voit les prémisses erronées du PSMAD : 
• Le processus de préparation du PSMAD est trop « montréaliste » et centralisateur et le document présenté
n'aurait pu être réalisé si les élus des couronnes n'avaient été tenus à l'écart.
• Il ne suscite pas une réelle concertation des parties. La vision de l'aménagement consistant à intensifier le
contrôle du développement périphérique en faveur du centre de l’agglomération et de Montréal est dépassée,
car le potentiel de développement existe dans l'ensemble de la région. La déconcentration donne de
meilleurs résultats et favorise une forme de développement durable;
• Les prévisions démographiques sont biaisées, car les couronnes, et particulièrement la couronne nord,
poursuivront leur croissance du fait qu’elles offrent le type d’environnement que recherche la population et
la majorité des jeunes ménages;
• L’utilisation de la notion d'étalement urbain — notion abhorrée dans les couronnes — donne un ton péjoratif
à la croissance urbaine en périphérie. La croissance des banlieues n'est pas, « une erreur historique. »
72 Table des préfets et des élus des couronnes nord et sud de la communauté métropolitaine de montréal (mai 
2005), Mémoire sur le projet de schéma métropolitain d’aménagement et de développement de la communauté 
métropolitaine de montréal, présenté aux commissaires le 9 juin 2005 à la maison du citoyen de Saint-Eustache. 
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• La norme de 24 logements à l'hectare doit être appliquée avec souplesse; une application trop coercitive
risque d'entrainer la formation d'une nouvelle couronne, plus loin encore vers l’extérieur et ainsi faire du
PSMAD un facteur d'étalement urbain;
• Les 14 MRC faisant partie de la CMM ne doivent pas être abolies (comme le stipule la loi), et les schémas
d’aménagement, dans leur forme actuelle, respectent la volonté des municipalités membres lesquelles ont
participé activement à leur élaboration. On doit respecter les schémas d’aménagement en vigueur dans les
MRC parce que ce sont des documents « murement réfléchis »;
• Le délai est trop court pour permettre une analyse approfondie de ses conséquences sur les municipalités des
couronnes.
Sur un ton plus neutre, la question de la fiscalité et du financement municipal ressort comme le facteur 
susceptible de résoudre les différents entre le centre et les couronnes et plus généralement entre l'ensemble des 
municipalités. Trop dépendantes de l'impôt foncier, les municipalités sont engagées dans une compétition 
intermunicipale pour s'approprier la quotepart la plus importante possible des investissements immobiliers 
générés par l’expansion urbaine. Il y a unanimité quant à l'idée de mettre sur pied une péréquation fiscale qui 
permettra un partage équitable de la croissance de l’assiette fiscale métropolitaine.  
«Il consiste à mettre au bénéfice de tous, le potentiel de chacun des 
nouveaux partenaires métropolitains. Nous devons immédiatement 
consacrer nos énergies à édifier ce véritable carrefour métropolitain des 
forces vives qui forgeront notre avenir commun. Ce n’est qu’au prix de ces 
efforts inédits que la nouvelle «communauté» prendra son sens véritable et 
se matérialisera concrètement. Ceux qui travailleront de près à la 
construction progressive de cette nouvelle communauté devront donc 
toujours considérer avec respect les choix d’aménagement territorial 
effectués légitimement par les autres partenaires au nom de leurs propres 
citoyens, tous membres à part entière de la nouvelle communauté 
métropolitaine (Table des préfets, 2005, p. 35). » 
En concurrence les uns les autres pour attirer chez eux de nouveaux acheteurs de maisons et pour attirer dans sa 
municipalité le développement commercial et industriel tant convoité, les maires des couronnes arrivent tout de 
même à se coaliser contre les éléments les plus substantiels du PSMAD. Le discours des élus comprend des 
questions de principe ainsi que des questions relatives au processus d’élaboration du PSMAD et aux orientations 
du projet sur la table. 
Une demande très concrète de la Table des préfets et des élus des Couronnes Nord et Sud à la CMM était de : 
«(...) sursoir au dépôt du projet de schéma et d'assoir tous les partenaires 
afin que tous ensemble nous développions une vision d’avenir commune, 
mais surtout respectueuse de tous les partenaires de la grande région 
métropolitaine de Montréal (Table des préfets, 2005, p. 34). »  
La commission de l'aménagement de la CMM a bien entendu cette demande puisque la première 
recommandation de son rapport est formulée ainsi : 
« Que la CMM mette sur pied, pour l’élaboration du schéma métropolitain, 
des tables thématiques de concertation eu égard aux enjeux stratégiques et 
que ces tables soient composées d’élus municipaux auxquels pourraient 
s’adjoindre, au besoin, des représentants de la société civile. Que la CMM 
adresse à la ministre des Affaires municipales et des Régions une demande 
de délai d’un an pour l’adoption du schéma métropolitain d’aménagement et 
de développement, soit jusqu’au 31 décembre 2006 (CMM, 2005a, p. 16). » 
Ce délai a non seulement été accordé, mais les délibérations se sont poursuivies — sans tambour ni trompette — 
et il faut attendre d'abord la résolution de la CMM du 12 juin 2008 sur un nouveau partage des compétences en 
matière d'aménagement. Entretemps, les regroupements de municipalités québécoises prennent position : la 
FQM (fédération québécoise des municipalités) en 2005 se prononce contre l'abolition des MRC situées en 
région métropolitaine et l'UMQ (union des municipalités du Québec) en 2007 propose un nouveau partage des 
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compétences en matière d'aménagement du territoire métropolitain. Le dénouement de l'affaire arrive enfin avec 
l'adoption en juin 2010 de la loi 58. Cette loi instaure un nouveau partage des compétences en aménagement 
entre les communautés métropolitaines de Montréal et de Québec et les MRC dont le territoire est en tout ou en 
partie dans l'une ou l'autre de ce communautés métropolitaines. S'il s'agit du dénouement d'une impasse, on peut 
dire que c'est le début d'une ère nouvelle où un nouveau modus operandi est à construire avec de nouveaux outils 
dont devra s'approprier l'ensemble de la collectivité. 
12.2.3 — UN NOUVEAU PARTAGE DES COMPÉTENCES : VERS UNE DOCTRINE
D’AMÉNAGEMENT? 
La Loi 5873 marque une nouvelle étape dans la pratique de l'aménagement métropolitain. Elle accorde aux MRC 
métropolitaines74 les mêmes compétences à l'égard de leur SAD (schéma d'aménagement et de développement) 
que celles dont disposent les MRC hors d'une communauté métropolitaine. Ce maintien du rôle des MRC est 
toutefois associé à la reconnaissance de l'importance de disposer d'un outil de planification et de développement 
du territoire à l'échelle métropolitaine. Cet outil — qui sera connu sous le nom de PMAD (plan métropolitain 
d'aménagement et de développement) — sera distinct et complémentaire des SAD des MRC métropolitaines. 
La fonction du PMAD consiste à définir des orientations, des objectifs et des critères aux fins d'assurer 
compétitivité et d'attractivité liées du territoire dans une perspective de développement durable. Il porte sur les 
objets suivants : 
1. la planification du transport terrestre
2. la protection et la mise en valeur du milieu naturel et bâti ainsi que des paysages
3. l'identification de toutes parties du territoire de la communauté qui doit faire l'objet d'une planification
intégrée de l'aménagement et du transport
4. la définition de seuils minimaux de densité selon les caractéristiques du milieu
5. la mise en valeur des activités agricoles
6. la définition des territoires voués à l'urbanisation optimale de l'espace
7. l'identification de toute partie du territoire de la communauté qui, chevauchant le territoire de plusieurs
MRC, est soumise à des contraintes majeures pour des raisons de sécurité publique, de santé publique ou de
bienêtre général
8. l'identification de toute installation qui présente un intérêt métropolitain et la détermination, pour toute
nouvelle installation, du lieu de son implantation, de sa vocation et de sa capacité.
Le PMAD délimite le périmètre d'urbanisation en rapport au paragraphe 6. Il peut aussi délimiter le territoire et 
déterminer toute localisation concernant les paragraphes 1 à 5 et 7 et 8. 
La figure 18 présente les outils — avec leur nouvelle dénomination et leur statut renouvelé — qui seront 
désormais au coeur de l'aménagement du territoire métropolitain. La loi 58 modifie la LAU afin de prévoir que 
les communautés métropolitaines, ainsi que les MRC qui sont hors d'une communauté métropolitaine, adoptent 
et maintiennent à jour un énoncé de vision stratégique du développement culturel, économique, environnemental 
et social de leur territoire. L'énoncé de vision stratégique devient dorénavant un document distinct du plan 
métropolitain ou du schéma (MAMROT, 2010).  
Puisque la Loi précise que les MRC métropolitaines ne sont pas tenues de maintenir un tel énoncé, nous 
comprenons que cette démarche a un caractère facultatif. Si une MRC tenait à son énoncé de vision, celle-ci 
devrait être conforme à l'énoncé de vision de la communauté métropolitaine à laquelle elle appartient et bien sur 
aux orientations gouvernementales en aménagement du territoire.  
Tout comme dans le cas de l'énoncé de vision stratégique, la conformité du plan métropolitain et du schéma 
d'une MRC s'applique par rapport aux orientations gouvernementales en matière d'aménagement. Une 
73 Loi modifiant la Loi sur l'aménagement et l'urbanisme et d'autres dispositions législatives concernant les 
communautés métropolitaines (L.R.Q,. chapitre 10) 
74 Par MRC métropolitaines, nous entendons les MRC dont le territoire est en tout ou en partie dans une 
communautés métropolitaines. 
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modification à un schéma n'entre en vigueur que si elle est approuvée par les deux instances que sont le 
gouvernement et la communauté métropolitaine. S'il n'y a pas concordance entre une décision des deux 
instances, la MRC peut demander à la Commission municipale du Québec de confirmer ou de renverser la 
décision de la communauté métropolitaine (MAMROT, 2010). La règle de conformité s'applique aussi aux MRC 
hors communauté métropolitaine. 
Figure 18 — Les instruments de l'aménagement métropolitain 
et leurs liens de conformité 
Source: D'après la Loi 58 (LRQ chapitre 10, 2010) 
Dans le cas de la CMM, on peut supposer que les orientations gouvernementales en aménagement du territoire 
existent déjà dans le document de 200175, sur la base duquel la CMM a élaboré le PSMAD, ou du moins dans 
une version mise à jour. Il existe toutefois une échéance rapprochée. La Loi prévoit en effet que le conseil de la 
CMM doit adopter au plus tard le 30 avril 2011, un projet de plan métropolitain et au plus tard le 31 décembre 
2011, le règlement édictant le plan métropolitain. 
12.3 — Conclusion : un cadre de négotiation 
Il a fallu un cheminement long et ardu pour arriver à ce que l'aménagement métropolitain montréalais s'inscrive 
dans une formule de négociation entre le centre de l'agglomération et les couronnes, des négociations qui 
concernent les impératifs liés à la globalité et à la qualité de vie dans toutes les parties de l'agglomération. Ce 
nouveau régime de négociation repose sur la conformité des schémas d'aménagement des MRC métropolitaines 
avec le plan métropolitain dont la raison d'être est d'assurer la compétitivité et l'attractivité de la région 
métropolitaine de Montréal dans une perspective de développement durable.  
Le lecteur qui garde en tête l'opposition systématique des élus des couronnes aux tentatives passées pour mettre 
en place une structure de gouvernance et de planification spatiale métropolitaine, doit reconnaitre qu'une 
importante étape vient d'être franchie. Qualifié d'échec (Guay, 2009, pp. 41-75), le PSMAD nous semble plutôt 
avoir été un élément déclencheur. Il a choqué certains acteurs justement parce qu'il n'a pas enrobé d'excuses et 
d'euphémismes l'urbanisation désordonnée des dernières décennies. On peut dire qu'un avenir durable pour cet 
archipel couronné qu'est devenue la région métropolitaine de Montréal est désormais raisonnablement 
75 Gouvernement du Québec (2001a). Cadre d’aménagement et les orientations gouvernementales pour la 
région métropolitaine de Montréal 2001-2021. Québec. 
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envisageable. En somme, la table est mise pour négocier l'aménagement d'un avenir durable. La vigilence de la 
société civile devra cependant être au rendez-vous. 
Au Québec, depuis l'avènement de la LAU, la gestion du territoire et le développement sont explicitement 
reconnus comme une responsabilité politique dans le cadre d'une démocratie de représentation. Dans 
l'agglomération de Montréal plus particulièrement, ces responsabilités ont été fortement marquées par les 
régimes urbains qui se sont succédé au pouvoir. Comme le montrent Pierre Hamel et Bernard Jouve :  
« En misant sur de grands évènements comme Expo 67 et les Jeux 
olympiques de 1976, les régimes urbains de l'après-guerre ont élaboré une 
stratégie pour donner à Montréal une stature internationale qui cherchait à 
promouvoir les intérêts de l'élite économique de la ville centre, voire du 
centre-ville et des autres groupes aptes à bénéficier des investissements 
publics s'y rattachant (ma traduction de Hamel et Jouve 2008, p. 31). » 
Ces régimes urbains étaient peu enclins à rechercher des alliances à l'échelle de cet espace qui pourtant était déjà 
en pleine croissance. Montréal a souffert des difficultés inhérentes à son incertitude constitutionnelle, au déclin 
de sa base industrielle traditionnelle et dans ses efforts pour se tailler une place dans le réseau des villes de classe 
mondiale. La situation a évolué au cours des deux dernières décennies. La nouvelle unanimité des élus par 
rapport à l'avenir de la région métropolitaine de Montréal qui a donné naissance à la Loi 58 est une manifestation 
de l'émergence d'un régime urbain basé sur une nouvelle coalition.  
Une mutation s'impose toutefois à un autre niveau, soit dans le rapport de la société civile avec le territoire et 
avec l'organisation de son cadre de vie. La démocratie de représentation s'est trop longtemps accommodée d'une 
participation citoyenne limitée à un vote tous les quatre ans. Au cours du dernier demi-siècle, la classe politique 
a eu les coudées franches pour prendre des décisions — ou ne pas les prendre — avec lesquelles notre génération 
et les générations futures auront à vivre encore longtemps. Un ensemble de décisions primordiales, prises au jour 
le jour dans une perspective de bénéfices à court terme nous a donné le tout à l'auto et ses multiples 
conséquences.   
Comme nous invitent à le faire Yvon Leclerc et Claude Béland (2003, pp. 241 à 253), il faut maintenant faire 
confiance à la société civile, « dans une formule qui respecte à la fois l'imputabilité de la gestion des fonds 
publics et l'engagement de personnes non élues dans le développement de leur milieu ». Dans une réconciliation 
de l'individuel et du collectif, nous devons certes continuer à faire appel à la démocratie de représentation, mais 
la société étant plus qu'une collection d'individus, notre société doit faire appel à la démocratie sociale qui 
« repose sur la concertation des grands acteurs sociaux et incarne l'expression d'intérêts collectifs ». Pour un 
« accroissement de la qualité cognitive et morale des compétences décisionnelles », nous devons en fait solliciter 
toutes les formes de démocratie. Car, poursuivent encore Yvon Leclerc et Claude Béland : 
« (...) la démocratie ne consiste pas seulement à choisir, mais aussi à fournir 
la possibilité de choix éclairés ou encore, de choix allant dans le sens du 
bien commun ou de l'intérêt général. Pour éviter que ces décisions soient le 
produit d'intérêts myopes ou particularistes, il est nécessaire de développer 
le désir de promouvoir le bien commun, le bien public, ou même l'intérêt 
général. (...) Il faut favoriser la circulation de l'information et la 
construction d'espaces publics qui permettent le débat (Leclerc et Béland, 
2003, p. 247). » 
Ainsi, la prochaine mutation en matière d'aménagement métropolitain ne devrait-elle pas prendre la forme d'une 
implication accrue de la société civile dans l'établissement d'une véritable délibération sur les enjeux et les 
mesures à prendre pour assurer une meilleure qualité de nos cadres de vie. Nonobstant l'intérêt des interventions 
et des mémoires présentés par plusieurs groupes dans le cadre de la consultation sur le PSMAD, les citoyens, 
il importe de le souligner, étaient nettement sous représentés. Ce qui a été dénoncé comme un « important déficit 
démocratique (Table des préfets, 2005; Guay, 2009) » a entrainé un nouveau partage des compétences introduit 
par la Loi 58. À supposer que nous disposions des moyens pour dresser un véritable bilan démocratique de 
l'ensemble du projet, il y a fort à parier qu'on trouverait une importante zone déficitaire, dans la quasi-absence du 
public aux séances tenues dans la ville centre. Dans certains cas, il y avait plus de gens du côté de la présentation 
que du côté de l’assistance. Lorsque des participants ont exprimé aux commissaires le fait que les invitations de 
la CMM étaient passées inaperçues, ils répondent qu'elle est conforme aux pratiques habituelles, c'est-à-dire un 
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encart dans la rubrique spécialisée des grands quotidiens. Est-il approprié que la présentation d'un instrument de 
l'importance du PSMAD pour la qualité de vie de la population montréalaise d’aujourd’hui et de demain soit 
convoqué comme s'il s'agissait de présenter un amendement au règlement sur la hauteur des clôtures dans un 
parc industriel? 
Pourquoi les élus de la commission de l'aménagement de la CMM n'ont-ils pas jugé bon d'utiliser des outils plus 
affirmés? Une faible réponse du public, dans le cas d'un évènement de cette importance ne peut que conforter 
dans leur opinion les tenants du point de vue selon lequel le public ne s'intéresse pas à un objet jugé aussi abstrait 
qu’un schéma métropolitain d’aménagement et de développement et que de toute façon les élus sont élus pour 
décider. Une opinion que partagent peut-être quelques experts veut que le public ne se mobilise — portés par le 
réflexe « PAS DANS MA COUR76 » — que pour s’opposer à des changements qui touchent leur environnement 
immédiat. Pourquoi ne pas avoir misé sur une approche communicationnelle et interactive par une diffusion 
ciblée de documents destinés à informer, à inviter et à intéresser le public et à mettre à profit l'imaginaire 
collectif (Salet et Faludi, 2000)? 
En outre, l’absence de couverture médiatique est surprenante, étant donné le caractère historique du PSMAD. Il 
est vrai qu'un tel évènement n’a rien de scandaleux. On pourrait même le placer dans la catégorie des bonnes 
nouvelles. Or, c’est bien connu, les médias s'intéressent peu aux bonnes nouvelles. Autant les médias ont suivi 
avec une remarquable assiduité les moindres méandres de la réforme municipale, et la question subséquente  
des « défusions », autant les efforts pour arriver à une vision partagée de l’aménagement du territoire 
baignent dans un silence troublant.  
Au terme de notre analyse de cette période qui a conduit du PSMAD à l'adoption de la Loi 58, il apparait non 
seulement indispensable qu'un rôle important soit dévolu à la participation publique dans la planification 
territoriale, mais avec les débats qui se pointent à l'horizon — le prolongement de la 19 jusqu'à la 640 en est un 
exemple — le développement durable offre une excellente occasion de trouver des réponses à la question que 
pose la conclusion d'une réflexion récente (Gauthier, Gariépy, Trépanier, 2008, p. 333) : peut-on repenser 
l'aménagement et l'urbanisme par le développement durable ? 
76 La version québécoise du réflexe “Not in my backward (NIMBY)”qui mobilise les populations concernées 
par de grands projets mal acceptés. 
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13. CONCLUSION DE LA QUATRIÈME PARTIE : VERS LE
DÉVELOPPEMENT MÉTROPOLITAIN DURABLE?
Notre analyse empirique des pratiques d’aménagement depuis la deuxième moitié du XXe siècle formait la 
troisième partie de la présente étude. Elle se terminait avec l’année 2004 qui, dans les deux cas à l'étude, 
marquait la fin d'une époque et l'entrée dans une ère nouvelle. S'il est un point commun aux deux métropoles 
c'est bien le fait que les structures administratives se sont complexifiées et que les processus de prise de décision 
se sont alourdis. À la base des pratiques nouvelles néanmoins, les deux entités métropolitaines cherchent à 
accroitre leur attractivité et leur compétitivité, dans un développement que l'on veut durable. Cette quatrième 
partie en introduisant les instruments et les nouvelles stratégies mis en place de part et d'autre se présente comme 
le dénouement de deux évolutions.  
Après une longue période au cours de laquelle les décisions importantes en matière d'aménagement du territoire 
relevaient de l'état national et du secteur public en se référant à la doctrine d'aménagement, les Pays-Bas voient 
désormais dans ces pratiques un moyen pour assurer la croissance de l'économie, dans un espace national 
restreint. Limitant son rôle à l'établissement des règles du jeu, l'état national se veut désormais un participant 
parmi d'autre dans un processus de prise de décision décentralisé. Cette nouvelle approche accorde une nouvelle 
latitude aux municipalités et aux gens d'affaires — qui avaient déjà commencé à s'en prévaloir — et elle 
comporte assurément des risques. Mais ces risques, l'état national cherche à les éviter. D'abord, il cherche à 
focaliser les dynamismes régionaux et locaux vers les stratégies spatiales énoncées dans la Nota Ruimte. Plus 
récemment, avec la nouvelle Loi sur l'aménagement, l'état cherche à amorcer une diffusion de la stratégie 
nationale d'aménagement, en vertu d'une sorte d'osmose du haut vers le bas. Enfin et surtout, avec la vision 
structurale Randstad 2040, le gouvernement national cherche à renouveler et à redéployer plusieurs éléments de 
la doctrine d'aménagement des Pays-Bas. Ce faisant, il fait preuve de beaucoup d'audace, à la mesure des 
immenses défis que la Randstad et le pays tout entier auront à relever au cours du prochain siècle.  
La longue séquence de demi-échec et de demi-réussite qu'a connus la région métropolitaine de Montréal pour se 
donner des instruments d'aménagement de son territoire semblait être arrivée à terme lorsque la CMM présentait 
son PSMAD au printemps 2005. En rejetant plusieurs de ses orientations et en exigeant que son entrée en 
vigueur soit reportée, les élus des couronnes se placaient en continuité avec les positions que leurs prédécesseurs 
ont tenues depuis les années 1960.  
Les pourparlers qui se sont alors engagés ont entrainé l'arrivée d'un nouveau régime urbain. Depuis l'après-
guerre le régime urbain de Montréal avait ses assises dans la ville centre auprès de la mairie de Montréal et des 
gens d'affaires. Les grandes stratégies de développement économique et d'aménagement étaient surtout modelées 
dans une vision positionnée au centre même de l'agglomération. Peu d'efforts ont été consentis par ce régime 
urbain pour bâtir les coalitions qui auraient permis d'assurer une coordination effective des courants centrifuges 
d'urbanisation. À défaut de coalition, le processus d'urbanisation se poursuivait à la pièce, en fonction d'intérêts 
locaux, sans vision d'ensemble. Dans ces conditions, les projets d'aménagement métropolitains aussi bien que les 
volontés de créer une gouvernance métropolitaines se terminaient soit dans l'affrontement ou dans l'indifférence 
et l'oubli. 
Ce qui ressort des deux cas étudiés c'est le rôle que seront appelés à jouer les citoyens dans l'aménagement du 
cadre métropolitain. L'élaboration de la vision Randstad 2040, pourrait inspirer les responsables de la CMM 
quant aux moyens utilisés pour susciter l'intérêt du public et pour développer et débattre des idées. La CMM a 
adopté en 2003 sa vision stratégique 2025. Il s'agit d'un intéressant recueil d'intentions connu d'un public d'initiés 
et disponible sur le site internet de la CMM. Il est raisonnable de croire que le PSMAD de 2004 a été élaboré en 
appliquant les énoncés de cette vision stratégique et pourtant les élus des couronnes l'ont rejetté, ce qui donne à 
penser que la vision officielle était mal assimilée par les élus eux-mêmes, pourtant partie prenante de cette 
réflexion. Les annonces récentes sur le transport autoroutier dans la région métropolitaine de Montréal — 
conception de l'échangeur Turcot, prolongement de la 19, élargissement de la 10 — qui semblent relever d'une 
conception passéiste nous amène à suggérer qu'il serait opportun de lancer une opération Montréal Horizon 2040 
qui utiliserait enfin des moyens permettant une véritable délibération sur l'aménagement de Montréal (voir infra 




CINQUIÈME PARTIE : Discussion et conclusion 
« Un peuple est d'autant plus démocratique 
que la délibération, que la réflexion, que 
l'esprit critique jouent un rôle plus 
considérable dans la marche des affaires 
publiques. »  
DURKHEIM 
Après la présentation du projet, de la méthodologie et l'analyse des faits dans les parties précédentes, cette 
cinquième partie comprend deux chapitres. Le chapitre 14 consiste en une mise en perspective des deux cas à 
l'étude à la lumière de l'évolution récente de la situation ainsi qu'en une discussion et une mise en évidence de 
leurs éléments de ressemblance et de dissemblance.  
Enfin, de cette présentation découle le chapitre 15, soit une conclusion générale et quelques propositions qui 
s'imposent pour Montréal et sa région et pour le Québec dans son ensemble.  
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14. DISCUSSION SUR LES RESSEMBLANCES ET LES
DISSEMBLANCES
Comme le propose le schéma d'interaction des facteurs (SIF)77, la formation d'une doctrine d'aménagement se 
situe dans une interaction entre les institutions politiques et l'administration publique et d'autre part la société 
civile et ses multiples initiatives individuelles, communautaires ou d'affaires. Avec le temps, une doctrine 
d'aménagement qui a rallié et maintenu un consensus finit par imprégner les paysages. Dans le cas de la 
conurbation de Hollande, on peut suivre l’évolution du cycle doctrinal à compter de la première partie du XXe 
siècle, mais surtout après la Seconde Guerre mondiale. L’idée de la Randstad Holland a alors fait consensus, 
assortie d'un ensemble de principes pour la concrétiser par l'entremise des interventions des divers acteurs sur le 
territoire. Après avoir donné des résultats appréciables, et reconnus mondialement78, force est de constater que 
depuis une vingtaine d'années les pratiques d'aménagement des Pays-Bas semblent entrées dans une phase de 
morosité. La question qui se pose maintenant est de savoir si les qualités intrinsèques au modèle des polders 
permettent d'entrevoir un retour des choses. 
Dans le cas de l’agglomération montréalaise, les nombreux essais — que l'on peut retracer dès le début du XXe 
siècle — pour arriver à une compréhension partagée du territoire métropolitain et de ses grands enjeux n’ont 
donné lieu qu'à des mesures partielles et tardives dans le contexte à la fois de son déclin en tant que métropole du 
Canada et à l'effervescence d'un vaste mouvement d'étalement urbain. Depuis la fin des années 1990, et malgré 
un cheminement quelque peu imprévisible, les faits donnent à penser que la région métropolitaine de Montréal 
serait maintenant engagée dans la construction d'une doctrine d'aménagement. 
L'aménagement des grands systèmes urbains peut difficilement faire abstraction d'une recherche d'attractivité et 
de compétitivité. L'une comme l'autre, les métropoles à l'étude cherchent à se positionner sur l'échiquier des 
métropoles et à se donner des instruments convenant à leur situation. À cet égard, leur héritage culturel marque 
leur trajectoire respective. Que l'agglomération montréalaise soit sur le point — au terme de cette première 
décennie du XXIe siècle — de déboucher sur une formule de gouvernance qui laisse d'entrevoir un futur durable 
et compétitif s'avère un fait intéressant. À l'inverse comme nous l'avons mentionné au chapitre 11, que la 
Randstad et son projet de Métropole du  
Delta se soit transformée — du moins pour le moment — en une juxtaposition d'initiatives de portée plus 
restreinte ou locale qui n'arrive plus à s'arrimer, ne peut que surprendre. 
14.1 — GÉNOME CULTUREL ET RAPPORT À L'ESPACE 
Les valeurs inscrites dans ce qu’on peut appeler le génome culturel de ces sociétés permettent d’avancer des 
interprétations quant à leurs modes d’occupation et d’organisation du territoire et à l'évolution des institutions 
qu'elles ont engendrées. Certes, les deux sociétés se distinguent par un décalage historique de plusieurs siècles, 
dont les débuts sont bien antérieurs à l'ère industrielle. À leur origine, l'autorité en place agit par délégation d'un 
souverain que la distance empêche d'intervenir directement. L'exercice du pouvoir allait dans la suite des choses 
prendre une tournure très différente, donner lieu à des assises culturelles originales et laisser des marques 
indélébiles sur les sociétés qui en sont issues. 
Le cas néerlandais voit très tôt apparaitre une relation ouverte entre deux paliers de prise de décision, possédant 
chacun leur légitimité propre et confrontant un argumentaire local et un argumentaire régional. Dans un contexte 
où la terre ferme devient un atout inestimable devant la menace perpétuelle de l'eau, l'organisation du territoire 
devient un projet collectif. Celui-ci entraine la formation d'un modus operandi englobant une panoplie 
d'instruments à caractère technique, institutionnel et contractuel. Le modèle implanté en Nouvelle-France repose 
au contraire sur l'absolutisme du pouvoir royal et veut produire une société idéale. Ses prescriptions ne laissaient 
pas de marge de manoeuvre aux individus, regroupés ou non en collectivité. Deux voies s'avèrent possibles : se 
soumettre ou s'évader. L'évasion pouvait prendre la forme d'un repli sur soi affichant une apparente soumission. 
Les entreprises du roi et de ses mandataires — l'organisation des seigneuries, d'un réseau de places fortes, le 
77 Voir la figure 1 
78 Des auteurs comme Jane Jacobs, Peter Hall, René Dubos, ont traité de la Randstad en termes élogieux. De 
nombreux articles à caractère technique ont aussi été consacrés depuis l'après guerre à divers aspects de 
l'aménagement du territoire aux Pays-Bas. 
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découpage des terres et l'établissement du système de rang — sont à sens unique et imposé par édits. La 
population ne se voit pas comme partie prenante. 
La population montréalaise — comme l'ensemble des Québécois — porte en elle cet attachement à la liberté 
qu’ont trouvée les premiers Européens en Nouvelle-France et que symbolisent les figures emblématiques du 
coureur des bois ou de l’habitant. L’habitant, celui qui se sédentarise devient un petit roi sur son établissement 
dont l’exploitation le fait vivre avec sa famille, au prix d’un travail acharné. Il s’acquitte de ses obligations 
envers le seigneur — l'émanation royale la plus proche de lui —, mais comme le coureur des bois, il demeure un 
individualiste toujours un peu rebelle et redoute les visées paternalistes de l'autorité. Plus tard, cette population 
sera sous l’emprise d’une hiérarchie catholique qui dirige la vie en société de telle sorte que le commun des 
mortels se sent peu concernée par la chose publique. Jusqu’au milieu du XXe siècle, la démocratie municipale à 
Montréal est réservée aux seuls propriétaires et le processus d’urbanisation procède de personnages flamboyants 
et d’une élite locale qui confond souvent les affaires et la politique. Même si la situation a évolué depuis lors, il 
ne faut pas se surprendre que les questions d’urbanisme, et encore moins d’urbanisme métropolitain, demeurent 
peu mobilisatrices. Sauf exceptions, les médias y réfèrent peu à moins d'une réaction de type « pas dans ma 
cour » ou de scandale. 
Le résident de la conurbation de Hollande — voire le Néerlandais en général — n’est pas moins individualiste, 
bien qu'aux Pays-Bas, un esprit civique intemporel profondément inscrit dans la culture fasse contrepoids aux 
aspirations légitimes des individus. La fidélité à cet ordre citoyen est ancienne et multiforme. Dans une relation 
de négociation avec les représentants de l’autorité, les circonstances ont amené les communautés locales à 
prendre en main leurs propres affaires et à gérer d’une façon ouverte leurs rapports avec les populations 
avoisinantes. Chacun s'affaire à ses intérêts tout en participant à la protection de l’espace habitable, point 
d’ancrage de toute vie en société. 
L’organisation de la terre ferme a engendré une sorte de langage dont la grammaire, un amalgame de normes et 
de techniques, permet de répondre aux besoins communautaires par une combinatoire de variantes. Le répertoire 
de formes d'habitats — tant rurales qu'urbaines — regroupe des variations sur les thèmes de la sécurité, de la 
convivialité et de l'identité. La coexistence de groupes sociaux formant ce qu’on appelait les piliers de la société 
— protestante, catholique, syndicaliste et sociale-démocrate — a renforcé la place de la négociation dans les 
rapports sociaux. En fait, le pays tout entier peut se galvaniser devant une calamité : crises du logement, 
difficultés économiques, assauts de la mer, attaques ennemies. À une époque, on pouvait inonder volontairement 
le territoire à des fins défensives. Ce que l'on a appelé le modèle des polders s'est construit sur ces assises. Un 
tissu complexe de relation dans la société favorise le rapprochement des points de vues et la formation de large 
consensus sur les thèmes reliés à l'occupation du territoire. 
La relation qu’entretiennent les deux sociétés en cause avec le sol destiné à l’occupation humaine et à 
l’urbanisation offre de solides assises culturelles. Dans un cas comme dans l'autre, le sol donne lieu à un marché. 
Les principes du droit civil régissent l’exercice de la propriété selon le concept de rectitude juridique. 
Considérant la disponibilité de terrain apte à supporter une population, une opposition fondamentale caractérise 
les deux cas. Aux Pays-Bas, les terres émergées tirent une valeur intrinsèque du fait même de leur existence que 
leur rareté accentue. Dans une partie du pays, le sol résulte des efforts de plusieurs générations et son maintien, 
en tant qu'assise de la vie humaine dans des conditions de sécurité élevées, requiert une constante mobilisation. 
Au-delà des externalités susceptibles d’influer sur son prix, cette valeur reconnue des terrains s'accompagne 
implicitement d'une dimension normative, c’est-à-dire une sorte d’obligation morale d’utilisation judicieuse du 
point de vue de l’intérêt public. Au Québec par contre, où la disponibilité d'espace à occuper apparait 
pratiquement sans limites, les droits et privilèges attachés à la propriété individuelle revêtent une grande 
importance et relèvent de l'offre et de la demande. L’usage du sol doit répondre à un ensemble de règles, mais 
les interprétations des tribunaux favorisent nettement la propriété privée. 
Si la circulation des idées et des techniques a contribué depuis des temps immémoriaux à modeler les cultures 
humaines, incluant la relation des populations avec le territoire et son organisation spatiale, on peut dire que ce 
processus s'est grandement accéléré avec la révolution industrielle.  
14.2 — APPORTS ET INFLUENCES EXOGÈNES 
La révolution industrielle et ses conséquences sur les conditions de vie ont suscité une prise de conscience sur 
l'habitat humain. Dans la seconde moitié du XIXe siècle, la société néerlandaise refuse le laisser-faire et opte 
pour une intervention musclée de l’État notamment pour ce qui concerne l'accessibilité au logement. Au XXe 
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siècle, il y a aux Pays-Bas beaucoup d'intérêt et une participation active aux réflexions qui ont cours en Europe 
sur les questions reliées à l'aménagement régional et à l'urbanisme. Le Québec et Montréal s'ouvrent tôt à 
diverses percées technologiques, en matière d'énergie et de transport notamment, lesquelles allaient transformer 
l’établissement urbain initial. On adhère au modèle étatsunien des banlieues ferroviaires. Par la suite 
apparaissent les villes-dortoirs reposant sur l’utilisation de l’automobile individuelle qui engendre des formes 
d’occupation du territoire peu soucieuses de ménager l’énergie et l’espace. L'abandon rapide du tramway à 
Montréal à la fin des années 1950 pour le tout à l'auto a une valeur symbolique. Le Québec a mis du temps à 
participer aux réflexions, et à agir, sur le processus d'urbanisation. Des pratiques favorisant le court terme et 
s’inscrivant dans une conception individualiste de la vie en société se sont imposées.  
14.3 — LES CONDITIONS DE LA GÉOGRAPHIE 
Cette étude met en évidence trois phénomènes qui ont une incidence sur les pratiques d'aménagement : l'aspect 
climatique, la présence de l'eau et l'urbanisation.  
Située en latitude à environ 900 kilomètres au sud de la conurbation de Hollande, Montréal connait un climat 
continental qui en fait nettement une ville nordique avec de longs hivers neigeux. Les Pays-Bas bénéficient 
plutôt d'un climat maritime aux hivers généralement moins rigoureux. En dépit de ce fait, le style d'urbanisation 
des dernières décennies en particulier dans la région de Montréal s'est largement inspiré d'un modèle étasunien 
assez mal adapté. La circulation automobile — et ses inévitables bouchons — est maintenue l'année durant, 
grâce à une armada de véhicules assurant le déblaiement de la neige et à l'épandage sur les voies de circulation 
de sel de déglaçage. La corrosion du matériel roulant et de l'infrastructure — dont les nombreux ponts qu'impose 
la configuration d'archipel — en réduit la vie utile et entraine des couts qui limitent les capacités d’agir de la 
puissance publique. Par contre, et à contrecourant de cette prédilection généralisée pour la voiture, on doit 
souligner le développement, à compter des années 1960, d'un réseau de près de 30 km de galeries à l'abri des 
intempéries qui permettent au piéton d'avoir accès au réseau commercial, hôtelier et institutionnel du centre-ville 
de Montréal ainsi qu'au réseau de transport en commun — dix stations de métro, quatre gares ferroviaires et le 
réseau d'autobus, local et interurbain. 
L'omniprésence de l'eau est un trait commun à l'agglomération de Montréal et à la conurbation de Hollande. 
Chacune occupe un delta : à plus de mille kilomètres de l'Atlantique, à la rencontre du Saint-Laurent et de 
l'Outaouais et au point de convergence du Rhin et de la Meuse sur les basses terres de la mer du Nord. Mais cette 
particularité se manifeste bien différemment. Durant la majeure partie de la période historique, la proximité de la 
mer du Nord avec ses grandes marées fut une source de menace. Elle a contribué au façonnement des paysages 
tout en jouant un rôle sur l'organisation des institutions, sur la nature des interactions des collectivités entre elles 
et sur les rapports de la société entière avec le territoire. Au Québec, et particulièrement dans la région de 
Montréal, pendant plus de deux-cents ans, le réseau hydrographique a joué un rôle vital, offrant le seul moyen de 
communication avec le reste du monde. Abondante et omniprésente elle l'est certes, mais n'étant pas vue comme 
une menace on a longtemps tourné le dos aux cours d'eau au point de les ignorer autrement que dans leur aspect 
utilitaire. Durant le dernier demi-siècle d'urbanisation, plusieurs municipalités de la région métropolitaine de 
Montréal se sont montrées peu soucieuses de la présence de l'eau en autorisant la construction dans des zones 
inondables et ont permis l'enclavement d'une partie des berges.  
Une autre caractéristique tient à la présence d'une région urbaine qui concentre plus ou moins la moitié de la 
population et des emplois respectifs. Aux Pays-Bas, le déséquilibre démographique entre l’Ouest et le reste du 
pays est longtemps apparu comme les deux faces de la réalité spatiale du pays. C'était là un aspect implicite de la 
doctrine d’aménagement du territoire et elle a donné lieu à des mesures de décentralisation. Il semble par contre 
que la concurrence entre les régions — phénomène inévitable — irait en s'accentuant. Le Québec connait bien 
cette tendance à antagoniser Montréal et le reste du territoire qui a même donné lieu à un alourdissement des 
structures administratives pour — implicitement — atténuer le poids politique de la métropole. Il est vrai que la 
hiérarchie urbaine du Québec est déséquilibrée. L’écart démographique entre l’agglomération montréalaise 
(3,6 M) et l’agglomération urbaine qui vient au second rang — soit l’agglomération de Québec avec (0,7 M) — 
est considérable.  
Rien dans cette étude ne contredit notre postulat selon lequel la perception de la quantité d'espace accessible à 
une collectivité est un facteur majeur dans la relation qu'elle entretien avec son territoire. Lorsque l'espace est 
abondant et n'est pas perçu comme une contrainte à l'expansion des activités, les décisions individuelles et le 
marché occupent une place importante. Lorsque l'espace est rare et que sa disponibilité devient une contrainte à 
l'expansion des activités, les instances publiques dans la culture des Québécois (comme des Nord américains en 
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général), on n’a pas vu de problèmes jusqu'à maintenant à ce que la croissance des villes corresponde à une 
utilisation peu intensive de l'espace, contrairement à ce que démontre l'expérience européenne et néerlandaise en 
particulier. 
Si les ressemblances et dissemblances de cas particuliers peuvent relever en partie de la géographie, on sait bien 
que la relation des sociétés avec le milieu n'est pas de nature déterministe et que l'adaptation à la réalité 
empirique des conditions ambiantes n'induit pas des règles prévisibles. En premier lieu, la culture explique la 
rationalité sous-jacente au mode d'occupation d'un territoire. L'inconscient et l'imaginaire collectif, les mythes, 
les rêves jouent au même titre que les faits associés à la géographie.  
14.4  —  POLITIQUE ET POUVOIRS PUBLICS : L'ÉTAT ET L'ORGANISATION 
SPATIALE DU TERRITOIRE 
Sur un fond de scène culturel, notre analyse fait ressortir le rôle respectif de l'État et de la société civile, dans les 
pratiques d'aménagement de la région métropolitaine et du territoire dans son ensemble. Le palier de décision 
central (c'est-à-dire national) est celui d'où émanent les politiques sectorielles dans les domaines clés comme les 
transports, l’habitation, le développement régional et aussi, celui qui établit les règles du jeu. Le palier supralocal 
est le palier intermédiaire entre le palier national et le palier local. Quant au palier local, les municipalités, il joue 
un rôle important dans le processus puisqu'il comprend l'émission du permis de construire ou d'occupation. La 
comparaison de l'évolution de la structure institutionnelle au Québec et aux Pays-Bas révèle un monde de 
différence.  
Tableau 30 — Les paliers décisionnels publics en aménagement du territoire 
Le tableau 30 montre qu'il existe aux Pays-Bas tout comme au Québec, trois paliers de gouvernement79 : le 
palier central, le régional (ou supralocal) et le local. Leur interaction s'inscrit dans des rapports particuliers entre 
la société civile et l'organisation gouvernementale. D'une manière générale au Québec, mais tout 
particulièrement dans la région métropolitaine de Montréal, on constate la persistance d'une tendance à la 
multiplication — selon des logiques étroitement sectorielles — des structures spatiales et organisationnelles. 
Aux Pays-Bas, le partage des responsabilités entre les trois paliers de prise de décisions a longtemps donné une 
image d'équilibre dans la mesure où chaque palier arrivait à inscrire sa vision dans un continuum spatial 
cohérent, mais à cet égard une évolution nouvelle se manifeste depuis les dernières décennies. Voici ce qui 
ressort de notre étude quant aux modalités d’interrelations entre ces divers paliers de prise de décisions. 
79 Nous avons choisi de ne pas aborder le palier supra national, même si ce dernier joue un rôle majeur en 
Europe et un rôle en croissance en Amérique du Nord (dans le domaine de la gestion de l'eau et de 
l'environnement par exemple). 
PALIERS DE DÉCISION PAYS-BAS QUÉBEC 
CENTRAL Gouvernement national  Gouvernement du Québec 
 Gouvernement du Canada 
RÉGIONAL  
(OU SUPRALOCAL) Provinces 
 Communautés métropolitaines 
 Municipalités régionales de 
comté 
 Régions administratives 
LOCAL 
 Municipalités  
 Arrondissements (dans les 
grandes villes) 
 Municipalités  
 Arrondissements (dans les 
grandes villes) 
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14.4.1 — LE PALIER CENTRAL
Notre comparaison des pratiques d’aménagement au palier de décision central révèle trois aspects. Le premier se 
rattache au fait que la notion de palier central au Québec et aux Pays-Bas réfère à des réalités de natures 
différentes. Le deuxième aspect concerne le mode de représentation électoral et les répercussions qui s'ensuivent 
sur l’aménagement du territoire à court, moyen et long termes. Le troisième aspect vient du fait que le mode 
d'intervention des paliers supérieurs de gouvernements dans le processus d’aménagement du territoire 
correspond à des philosophies qui ont connu une évolution dissemblable. 
Palier central ou palier national? 
Le Québec fait partie d’une fédération et, à ce titre, son Assemblée nationale exerce les compétences que confère 
la constitution canadienne à ses provinces. Les pouvoirs des législatures provinciales sont considérables, mais le 
gouvernement fédéral n’en exerce pas moins, en vertu de ladite constitution, plusieurs responsabilités à 
incidence spatiale dans le territoire des provinces. Il faut signaler son pouvoir de dépenser dans des champs de 
compétences qui chevauchent ceux des provinces et selon des orientations qui ne coïncident pas toujours avec 
les attentes de ces dernières. Comme dans tout état fédératif, des négociations en mode continu débouchent le 
plus souvent — au prix d’une certaine lourdeur — sur des compromis administratifs satisfaisants, mais elles 
peuvent aussi mener à de véritables dérives. La question de l'aéroport de Mirabel au siècle dernier donne un 
exemple patent des difficultés inhérentes à une opération d'aménagement du territoire structurante lorsque s'y 
mêlent des divergences de vues entre la fédération canadienne et la nation québécoise.  
La législature néerlandaise demeure le lieu privilégié des débats sur les questions qui intéressent l'organisation 
spatiale du pays. Les politiques de l'Union européenne, une quasi-fédération, ont sans nul doute des incidences 
sur le territoire des états membres, mais la comparaison sous ce rapport du Canada et de l'Union européenne 
excède le cadre de la présente étude.  
Scrutin majoritaire uninominal à un tour et représentation proportionnelle 
Le deuxième élément de comparaison au palier supérieur de l’État, tant fédéral que provincial, porte sur le lien 
— indirect, mais bien réel — entre l’aménagement du territoire et l’exercice de la démocratie, plus précisément 
le mode de représentation électorale. Sous ce rapport aussi, les dissemblances entre le Québec et les Pays-Bas 
sont notables et de nature à expliquer en partie les résultats obtenus dans l'organisation spatiale de leurs régions 
métropolitaines respectives. 
Que les députés soient redevables à tous les électeurs donne l'assurance que le contexte spatial sera pris en 
compte dans l’intérêt de l'ensemble du territoire, au contraire d’un système parlementaire de confrontation 
comme celui du Québec où chaque député est lié à sa circonscription. Sachant que dans une région 
métropolitaine, les électeurs ont tendance à se regrouper par affinités — les banlieues en Amérique du Nord 
attirent surtout les ménages de classe moyenne aisée — le gouvernement évite de heurter les intérêts spécifiques 
de cette partie de l’électorat, même si une politique différente aurait pu être plus indiquée dans une 
compréhension plus large et plus durable de l’intérêt public. 
Un autre avantage d’un système de représentation proportionnelle est qu’il favorise la participation d’organismes 
consultatifs relativement indépendants des partis politiques, dans de nombreux domaines dont l’aménagement du 
territoire, l’environnement et les transports. Ces organismes — financés en partie par le gouvernement — 
rassemblent plusieurs courants de pensée et sont le lieu de réflexions sur des questions d’intérêt public. Leurs 
avis aident les partis à formuler leurs orientations. Au Québec, le parti formant le gouvernement voit souvent les 
organismes consultatifs comme une source de couts à minimiser. Les partis comptent surtout sur leurs propres 
analyses pour formuler les législations. Si cette approche a permis de produire des législations adéquates dans le 
domaine de l’aménagement, une contribution plus immédiate des principales tendances politiques est un gage de 
largeur de vue démocratique.  
Le manque de continuité de la gestion publique est une lacune du mode de représentation politique du Québec. Il 
s'agit d'une des différences marquantes de l’approche néerlandaise. Une nouvelle coalition néerlandaise 
cherchera d'abord à améliorer une orientation en vigueur ne l'abandonnant que si la preuve de son inefficacité est 
établie. Sous ce rapport, la doctrine d’aménagement du territoire des Pays-Bas est demeurée — c'est l'objet du 
chapitre 7 — la référence des politiques publiques des années 1950 jusqu’à 2004. Il est vrai, comme nous l'avons 
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vu au chapitre 11, qu'à la faveur d'une réorientation politique de l'ensemble de l'électorat la Nota Ruimte 
constitue un changement d'orientation radical. 
Par contre, il est ressorti du chapitre 8 qu'au Québec, des projets intéressants — l’option préférable ou Archipel 
de Montréal — n’ont pas survécu à un nouveau gouvernement. Ainsi de retour au pouvoir en 1985, le parti 
Libéral, s’emploie à exclure de la zone verte des superficies importantes de terres agricoles de qualité dans la 
couronne de Montréal, redonnant une nouvelle vigueur à l'étalement urbain. La question des défusions en offre 
un autre exemple : à la suite d'une promesse électorale, plusieurs municipalités de la région de Montréal n’ont 
pas manqué d'annuler un acquis gagné de haute lutte. Une représentation proportionnelle aurait peut-être permis 
d'accoucher de solutions plus pragmatiques à la gouvernance métropolitaine de Montréal. 
L'État démocratique, le marché et l'aménagement du territoire 
L'implication du secteur public néerlandais dans de grandes initiatives de développement de l'espace national n'a 
pas d'équivalent au Québec. Historiquement, une fois établi le consensus sur les concepts de base de grands 
projets d'aménagement, l'État instaurait une agence publique dotée d'un mandat horizontal. C'est ainsi que fut 
réalisée l'aménagement du Haarlemmermeer au milieu du XIXe siècle et au XXe siècle les grands travaux du 
Zuiderzee et l'aménagement de l'IJsselmeer, jusqu'à la réalisation du plan Delta parachevée dans les années 
1980. Qui plus est, le gouvernement central demeure le théâtre de délibérations nationales sur de grandes 
questions d'aménagement. Inspiré d’un esprit de justice distributive et ce, particulièrement en matière de 
logement, les Pays-Bas ont ouvert la voie à cette pratique émergente qu'était l’aménagement du territoire. Le 
refus de faire reposer le financement de l'urbanisation sur une concurrence entre les localités a produit un mode 
de financement municipal basé sur un impôt sur le revenu perçu par le gouvernement central et redistribué selon 
une compréhension élargie de l'intérêt public. Entre les deux guerres, l’aménagement est au centre d'un débat qui 
met en évidence la dimension régionale et met à l'ordre du jour l’idée d’un plan d’aménagement national. Dans 
cette ambiance, les municipalités ont été plus incitées à agir en collaboration qu'à se concurrencer entre elles. 
Une partie significative de la plus-value foncière découlant de l'urbanisation demeurait dans les collectivités. 
Toutefois, l'évolution récente — principalement à compter des années 1980 — a vu une ouverture du marché et 
l'accroissement de la participation de sociétés privées dans la fourniture du logement et dans le développement 
du territoire. Dans le cas de la conurbation de Hollande, les intérêts locaux à court terme n'ont cessé de prendre 
de l'importance au détriment d'une vision globale de l'avenir du territoire. 
Au Québec, le marché et l'initiative privée ont toujours joué une place proéminente dans l'organisation du 
territoire et le processus d'urbanisation. Plus particulièrement sur l'ile de Montréal, les gens d'affaires ont été les 
initiateurs et les grands bénéficiaires de la croissance urbaine. L'État se limitait le plus souvent à exiger que la 
Ville de Montréal assimile à son territoire les petites municipalités lourdement endettées, une fois que les 
promoteurs s'étaient envolés avec les profits. Après la Seconde Guerre mondiale, tout un pan de l’économie dans 
la région de Montréal s’emploie à concrétiser le rêve idyllique des familles de migrer vers la banlieue. Tiré pour 
l’essentiel des taxes foncières sur la propriété, le mode de financement des municipalités maintient un climat de 
concurrence pour attirer des investissements. Pendant des décennies, cette concurrence a contribué au 
débordement hors de l’ile de Montréal à même les meilleures terres agricoles du Québec.  
14.4.2 — LE PALIER LOCAL 
Aux Pays-Bas aussi bien qu'au Québec — sous réserve de l'évolution récente présentée aux chapitres 11 et 12 — 
, les municipalités sont des acteurs de premier plan dans l'affectation du territoire et la gestion de l'utilisation du 
sol; d'ailleurs, les instruments à leur disposition ont des aspects communs. L'émission du permis de lotir, de 
construire, d'occuper un immeuble ou un terrain se base sur la conformité du projet à la règlementation 
municipale. Celle-ci doit respecter les orientations de l'instance supérieure, c'est-à-dire aux Pays-Bas le 
streekplan provincial et, au Québec, le schéma d'aménagement de la MRC ou de la communauté métropolitaine. 
De plus, le plan d'urbanisme local est, dans les deux cas, opposable aux tiers, soit aux particuliers, aux sociétés 
privées ainsi qu'au gouvernement et à ses mandataires. 
Les municipalités situées en zone métropolitaine sont parties prenantes au processus d'urbanisation, mais la 
nature de leur implication tient à plusieurs facteurs. Dans les deux cas, elles sont des entités décentralisées, 
territoriales et fonctionnelles. Suivant une longue histoire — les plus anciennes ont obtenu leur charte au XIIIe 
siècle —, le statut et les compétences de la municipalité néerlandaise sont reconnus dans la constitution de l'État 
moderne. Au Québec, les premières institutions municipales remontent aux années 1830. Selon la tradition 
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britannique dont elle est issue, la municipalité québécoise est une créature de la législature provinciale et exerce 
ses pouvoirs par délégation. La municipalité québécoise se caractérise par un régime de démocratie directe en 
vertu duquel le conseil municipal est élu par les citoyens aptes à voter résidants dans son territoire. Le conseil 
exécutif d'une municipalité néerlandaise est formé du bourgmestre et des échevins : le bourgmestre est nommé 
par la Couronne (le cabinet et la reine) et les échevins sont élus par le conseil municipal lui-même formé de 
représentants élus. Dans le passé, les échevins étaient des membres du conseil, mais le conseil peut maintenant 
élire des échevins qui n'en sont pas membres. Le conseil municipal définit les politiques alors que le conseil 
exécutif voit à les développer et à assurer leur mise en oeuvre. 
Du point de vue de l'aménagement du territoire, le mode de financement demeure l’élément qui différencie le 
plus fondamentalement les municipalités néerlandaises des municipalités du Québec. Les municipalités de la 
communauté métropolitaine de Montréal et de la conurbation de Hollande sont représentatives de cette 
différence étant sous ce rapport, dans une situation opposée. Les revenus autonomes des municipalités 
québécoises, c’est-à-dire les revenus de sources locales, représentent 90 % de leurs financements, alors que les 
revenus des municipalités néerlandaises proviennent du gouvernement central dans une proportion de 80 %. Cet 
état de fait a comme principale conséquence que, dans leur quête de revenus, les municipalités québécoises — 
particulièrement celles des banlieues des grandes villes — luttent pour accroitre leur assiette fiscale. Ce faisant, 
elles se concurrencent pour attirer sur leur territoire de nouveaux ménages ou de nouvelles entreprises. Par 
ailleurs, afin de maintenir les taxes foncières au niveau le plus bas, les élus des municipalités de banlieue 
cherchent systématiquement à esquiver toute participation aux couts des services à caractère métropolitain. Un 
examen systématique et impartial des couts et des avantages d'agglomération n'a jamais été effectué de sorte qu'il 
n'existe pas de véritable fiscalité d'agglomération et le mode de représentation politique précédemment décrit ne 
favorise en rien une telle évolution. 
Il est vrai que dès les années 1960 — sous l'impulsion de ses urbanistes — la Ville de Montréal a été proactive 
en cherchant à encadrer l'urbanisation dans l'ensemble de l'agglomération et à mettre en place des principes 
d'urbanisme métropolitain. Elle a aussi innové pour améliorer la qualité de la vie urbaine : dans le domaine du 
transport en commun, car le métro de Montréal était à l’origine un projet municipal à défaut de participation des 
paliers supérieurs de gouvernement; dans le domaine de l’habitation en matière de rénovation urbaine et de 
restauration de logements, de logement social et d'aménagement de nouveaux habitats. En outre, la Ville de 
Montréal a innové en matière d'urbanisme : la ville intérieure déjà mentionnée et plus récemment le quartier 
international. Par contre, tout en se réclamant du développement durable, plusieurs des municipalités des 
couronnes n'ont été que des excroissances de l'habitat pavillonnaire et du commerce de détail au gout du jour — 
avec comme conséquence première — une croissance insoutenable du parc automobile. 
Le champ de compétence des municipalités néerlandaises est plus diversifié. En plus de la gestion spatiale du 
territoire, elles interviennent dans le domaine de la santé, des services sociaux et de l’éducation. Depuis le début 
du XXe siècle, elles supervisent l'adéquation de la production de logements. Les grandes municipalités de la 
conurbation de Hollande disposent de réserves foncières qu'elles ont mises en valeur selon les orientations des 
mémoires sur l'aménagement du territoire. Les municipalités ont longtemps exercé le rôle de maitres d’oeuvre du 
processus d’urbanisation, le plus souvent sous forme de projets à contenu technique et financier important. Le 
déclin de l’État-providence a changé la donne et le secteur privé a été incité à jouer un plus grand rôle. En 
partenariat avec des entrepreneurs privés — dont les puissantes coopératives d’habitation —, elles ont développé 
l’offre d'appartements pour propriétaires occupants et misés sur la production de nouveaux espaces urbains 
multifonctionnels à haute accessibilité. Amsterdam peut être citée en exemple avec les grands projets urbains 
que sont IJburg et la partie est du port, reconvertie en espace multifonctionnel caractérisé par la diversité des 
formes. 
L’évolution du nombre de municipalités au cours des dernières décennies surprend. En 1960, les Pays-Bas en 
comptaient 1 000, pour une population de 9,8 millions et le Québec 1 750 pour des effectifs de 5,3 millions. Un 
demi-siècle plus tard, il y en a 430 aux Pays-Bas pour une population de 16,5 millions. Le Québec quant à lui en 
compte 1 289 pour 7,8 millions. Des politiques ont permis de promouvoir les fusions afin de favoriser leur 
renforcement organisationnel et financier. Les Néerlandais ont obtenu des résultats remarquables. Le Québec a 
réduit les siennes de 460, mais un des facteurs expliquant le moindre succès des mesures prises est la faible 
densité du peuplement dans une partie du territoire : les trop grandes distances entraineraient des problèmes 
pratiques. En 2009, 92,4 % des municipalités québécoises comptent moins de 10 000 habitants : seulement 14 % 
entrent dans cette catégorie aux Pays-Bas.  
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14.4.3 — LE PALIER SUPRALOCAL POUR UNE GOUVERNANCE TERRITORIALE 
Il ressort de la troisième et de la quatrième partie que l'instauration en région métropolitaine d'un palier de 
décision intermédiaire entre les municipalités et le gouvernement central constitue, aux Pays-Bas aussi bien 
qu'au Québec, un défi majeur. Les métropoles évoluent dans un réseau mondialisé compétitif et jouent un rôle 
moteur interactif dans leur espace économique respectif. Leur compétitivité et leur aptitude à impulser les 
mesures nécessaires à engendrer un mode de développement durable dépendent de la capacité organisationnelle 
de leurs institutions par rapport à des objectifs d'intérêt commun. La région métropolitaine de Montréal ainsi que 
la Randstad présentent un caractère polycentrique. Cette dernière comporte quatre grandes villes ainsi que 
plusieurs villes moyennes et petites qui pour la plupart affichent une histoire de plusieurs siècles. Montréal est 
formé de nombreuses municipalités et se présente comme une juxtaposition de cellules urbaines disposées dans 
l'archipel ainsi que sur son pourtour. Plusieurs de ces cellules — des excroissances de Montréal issues de la 
vague d'urbanisation des dernières décennies — ont englobé les anciens noyaux villageois. Les termes 
« polycentrisme », « interaction » et « concurrence » collent bien à la réalité des deux régions métropolitaines. 
La gouvernance métropolitaine : entre les défis mondiaux et locaux 
La Randstad, devenue la pierre angulaire de l'aménagement du territoire des Pays-Bas, s'est acquis une 
réputation enviable à compter de la fin des années 1950. La qualité de ses réalisations en matière de gestion de 
l'urbanisation dans une des régions parmi les plus densément peuplées de la planète a été reconnue. Le bilan 
positif de ce concept est d'autant plus remarquable qu'il a été obtenu en l'absence d'une structure de gouvernance 
métropolitaine. Par contre, des difficultés découlant de ce fait ont commencé à se manifester depuis les années 
1990 avec l'échec relatif du volet international de la Randstad introduit dans le quatrième mémoire « extra » sur 
l'aménagement du territoire.  
La question de la gouvernance métropolitaine n'est pas nouvelle aux Pays-Bas et elle a donné lieu à quelques 
expériences désappointantes. À l'échelle restreinte d'une des agglomérations de la Randstad, on peut évoquer 
l'organisation Rijnmond mise en place en 1965 pour assurer un partage équitable des retombées du port de 
Rotterdam grâce à un schéma d’aménagement régional. L’organisme a dû être aboli en 1985, à cause d'une 
impasse infranchissable dans les relations entre les municipalités visées. En 1991, le parlement adopte un projet 
de loi pour la formation de sept cités provinces, projet qui n'a pas eu de suite, par manque d'appuis lors de 
référendums consultatifs dans les régions de Rotterdam et d’Amsterdam. 
À l'aide du schéma provincial de structure (streekplan), les provinces assurent l’arrimage de la vision qu'elles se 
font de leur territoire avec les orientations nationales. Leur rôle de coordination est aussi de nature horizontale 
— à la fois intra et extra provincial — puisqu’il s’applique aux municipalités dans une province donnée, mais 
aussi à celles des provinces limitrophes. Les politiques d’aménagement visant spécifiquement la conurbation de 
Hollande concernent directement le schéma de quatre provinces : Hollande du Nord, Hollande du Sud, Utrecht et 
Flevoland (dans ce dernier cas, surtout avec la ville d’Almere, un des centres de croissance de la conurbation de 
Hollande). En réalité, la situation actuelle se caractérise par une lourdeur des instances décisionnelles que seule 
une gouvernance unique englobant l'ensemble de la Randstad permettrait d'éviter. 
Dépassant de plus en plus le palier municipal voire celui des provinces, les problématiques d'aménagement 
métropolitain rendent la coopération nécessaire et incitent à regrouper les énergies dispersées. Au tournant du 
nouveau siècle, une démarche issue de la base aboutit à la création de la Métropole du Delta (Delta Metropool), 
un regroupement volontaire des provinces concernées par la Randstad, des quatre grandes agglomérations et de 
nombreux partenaires publics et privés. Cette organisation joue un rôle d’idéateur pour matérialiser le statut de 
ville mondiale auquel aspire la Randstad. Mais une sorte de cloisonnement administratif a fini par s'installer dû à 
la concurrence des municipalités de la Randstad entre elles, de la Randstad avec les autres régions du pays et de 
la Randstad avec le gouvernement national. Les efforts de coopération qu'exige une approche commune se 
butent à des intérêts d'envergure plus restreints. À défaut d'avoir réussi un consensus sur la configuration d'un 
organisme de gouvernance métropolitaine apte à gérer à la fois les défis liés à la mondialisation et les aspirations 
locales, une certaine résignation morose occupe de plus en plus l'avant-scène.  
La CMM : vers une concertation centre et couronnes? 
En matière de gouvernance, nous avons montré au chapitre 12 que la région de Montréal serait arrivée au terme 
d'une longue suite de tentatives ratées et de demi-réussites à une conciliation opérationnelle entre les 
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préoccupations proprement métropolitaines tournée vers la compétitivité globale et les considérations liées à la 
qualité de vie des communautés qui la compose. L'amertume de la première décennie du XXIe siècle fait 
maintenant place à un optimisme prudent. Un siècle après que fut lancée l'idée d'une gouvernance 
supramunicipale pour l'agglomération montréalaise, le projet de loi 58 donne à penser qu'une issue est en vue.  
Au début du XXe siècle, les problèmes administratifs de la ville de Montréal et ses difficultés liées au 
financement d'une croissance urbaine débridée ont maintenu Montréal sous la tutelle du gouvernement 
provincial. Avec la crise des années 1930 et la Seconde Guerre mondiale, l'instauration d'un cadre 
d’aménagement métropolitain n'est pas à l'ordre du jour. L'effervescence de l'après-guerre, qui culmine dans les 
années 1960, aboutit en 1970 à la création de la CUM (Communauté urbaine de Montréal). Au moment où 
Montréal perd définitivement son statut de Métropole du Canada, le régime politique du maire Jean Drapeau — 
affirmant sa vision internationale et son approche de modernisation de la ville — a réussi à organiser des 
évènements de portée mondiale qui s'accompagnent d'investissements majeurs en infrastructures. Dans son 
alliance avec l'élite d'affaire du centre de Montréal et les gouvernements supérieurs, ce régime et ceux qui l'ont 
suivi n'ont pas réussi — ont-ils même tenté de le faire ? — à développer des coalitions ailleurs dans la région 
métropolitaine. Ceci explique pour une bonne part l'absence de coordination entre la ville de Montréal (et le 
centre de l'agglomération incluant Laval et Longueuil) et les municipalités des couronnes.  
Toujours incontrôlé au début des années 1990, l'étalement urbain incite le gouvernement à former le GTMR 
(groupe de travail sur Montréal et sa région). En 1993, cet organisme recommande la création d'une nouvelle 
structure pour l'ensemble de la région métropolitaine et l'abolition des MRC limitrophes, mais les élus 
directement concernés ont raison du projet. Nouvelle tentative en 1996, mais le projet de Commission de 
développement de la métropole n'a pas plus de succès. En 2001, la région de Montréal est enfin dotée d'une 
structure nantie des pouvoirs nécessaires à l'élaboration d'un schéma métropolitain d'aménagement et de 
développement. La CMM (communauté métropolitaine de Montréal) est issue de la réforme municipale qui 
s'applique à l'ensemble du Québec. La CMM comptait alors 63 municipalités, dont les nouvelles villes de 
Montréal et de Longueuil. Cette réforme est impopulaire — particulièrement dans son volet fusion — au point 
qu'on lui attribue le changement de gouvernement à l'élection de 2003. Le nouveau gouvernement organise le 
référendum promis qui amène la population de plusieurs municipalités de l'ile de Montréal et de la région 
métropolitaine à défusionner. La complexité des structures administratives atteint un paroxysme puisqu'il faut 
créer des conseils d'agglomération à Montréal et Longueuil. La CMM comprend 82 municipalités.  
Le projet de SMAD (schéma métropolitain d'aménagement et de développement) de la CMM, soumis à la 
consultation en 2004 soulève un tollé de protestation chez les élus des couronnes. L'adoption du SMAD, qui 
selon la Loi devait s'accompagner de l'abolition des MRC situées, en tout ou en partie, dans la CMM, s'en trouve 
suspendue. Les négociations ont abouti au Projet de loi 58 sur le partage des compétences en aménagement entre 
les communautés métropolitaines et les MRC. Les MRC sont maintenues et leur schéma d'aménagement aura 
préséance sur le SMAD. Celui-ci devient un document complémentaire dont la finalité est de maintenir 
l'attractivité et la compétitivité de la CMM. Ce qui peut apparaitre comme une victoire des couronnes sur le 
centre est en fait un important pas en avant pour l'ensemble de l'agglomération montréalaise dans la mesure où 
les décisions des intervenants s'inscriront désormais dans un vaste projet métropolitain.   
La mise en place d’une gouvernance métropolitaine est une entreprise aussi difficile aux Pays-Bas qu’au 
Québec, peut-être en partie pour des raisons semblables d'attachement aux institutions locales. Le défi de la 
gouvernance métropolitaine en matière d'aménagement est qu'il doit fournir un modus operendi pour concilier 
les problématiques de niveau global et les problématiques liées à la qualité de la vie dans les différents sous 
systèmes en présence.  
14.5 — LA SOCIÉTÉ CIVILE : INITIATIVES ET INTÉRÊTS PRIVÉS 
Nous l'avons souligné, la région métropolitaine de Montréal évolue, tout comme la conurbation de Hollande, 
dans un contexte d’économie de marché. Les décisions des ménages et des entrepreneurs influencent grandement 
le processus d’urbanisation et constituent un facteur décisif dans la mise en place des infrastructures et des 
réseaux de transport. Nous constatons l'importance du rêve que partagent une majorité de jeunes ménages de 
posséder leur maison dans un environnement champêtre offrant une bonne accessibilité aux emplois et aux 
services. Notre comparaison révèle que la relation entre la société civile et le secteur public comporte 
d'importantes dissemblances en ce qui a trait à l’organisation spatiale du territoire. 
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Aux Pays-Bas des facteurs spécifiques, opérant en amont des mécanismes habituels du marché, ont longtemps 
conditionné non seulement l’offre de nouveaux habitats résidentiels, mais aussi la structure spatiale du 
commerce et des lieux affectés au travail et aux affaires. L’organisation de l’espace était vue comme une 
démarche ordonnée et cohérente. Le secteur public y jouait un rôle affirmé et la majorité des ménages et des 
entreprises acceptaient d'emblée les environnements fonctionnels qui leur étaient offerts. Les grands enjeux de 
l'aménagement ont fait l'objet de débats à travers ce qu'on a appelé le modèle des polders — une délibération 
permanente à laquelle les syndicats, les partis politiques, les meneurs d'opinions, les organismes non 
gouvernementaux étaient partis prenantes et qui menaient à de solides consensus. Pendant des décennies, 
la population a emboîte le pas en suivant fidèlement les stratégies développées sous l'égide de l'État. Le processus 
de prise de décisions était structuré de manière à contrer les excès d'un marché laissé à lui-même. 
À compter des années 1980, ce modèle a connu une importante mutation, caractérisé par une tendance à la 
décentralisation, à une privatisation de plusieurs sociétés publiques, à une remise en question de la présence 
jugée trop affirmée de l'état. Nous avons vu que certains auteurs signalent un phénomène nouveau depuis la fin 
du siècle dernier, à savoir les tussenland, ces enfilades multifonctionnelles le long de routes secondaires, ou 
encore dans des espaces enclavés entre un canal, une autoroute ou un chemin de fer. Ces lieux conviviaux sans 
prétention et fréquentés par un peu tout le monde regroupent des commerces et des services occupant des 
bâtiments de tous genres. S'agirait-il d'une réaction à un urbanisme officiel jugé trop impersonnel et aseptisé? Il 
est encore trop tôt pour tirer des conclusions définitives, mais ce phénomène contredit les principes de 
l'aménagement du territoire néerlandais reconnus mondialement et ayant prévalu jusque-là.  
Dans la région métropolitaine de Montréal, le marché demeure le moteur de l'organisation de l'espace. Le rêve 
banlieusard occupe depuis longtemps l’imaginaire de nombreux ménages. Il est apparu d'abord dans des 
banlieues ferroviaires, mais aussi avec le prolongement des lignes de tramways qui reliaient au centre des 
affaires des lotissements situés près des anciens villages sur le pourtour de l’ile de Montréal. Inspirée de 
l’exemple étasunien, cette tendance relevait de l’entreprise privée et s’appuyait sur une collaboration entre les 
sociétés de transport publiques et les entrepreneurs locaux.  
Avec les années 1950, l’offre de maisons unifamiliales explose. Les familles montréalaises optent d’abord pour 
Laval ou la rive sud et plus tard dans la deuxième et troisième couronne. Pour beaucoup de ménages, il était 
impensable d'élever des enfants ailleurs que dans un bungalow de banlieue. Les entrepreneurs peuvent compter 
sur la bienveillance des municipalités et le crédit hypothécaire est garanti par la SCHL auprès des institutions 
prêteuses. Dès l’époque de la fusion de Laval, au milieu des années 1960, un urbanisme de lotissement 
résidentiel de faible densité prédomine dans la région métropolitaine comprenant, dans les meilleurs cas, des 
espaces verts hiérarchisés selon les voisinages et les quartiers. L’urbanisation est organisée à l’aune de 
l’automobile individuelle. Le réseau de transport est conçu pour répondre aux exigences des ménages motorisés 
et le commerce de détail se déploie pour attirer ces nouveaux consommateurs. La possession d’une ou de 
plusieurs voitures répond au besoin de déplacement, mais aussi à un ensemble de considérations psychologiques 
et sociales qu'exploite la publicité automobile? Dans un contexte comme celui de l’agglomération de Montréal 
où la croissance urbaine est très recherchée par les municipalités périphériques, sans grande coordination, l’offre 
de transport public reste à la traîne et considérée comme une dépense. Malgré une croissance 
démographique anémique80, pas moins de 40 000 nouveaux véhicules viennent gonfler, bon an mal an, un parc 
automobile qui dans la région de Montréal en compte déjà 1,8 million. 
14.6 —  LA DOCTRINE D’AMÉNAGEMENT : UNE VISION PARTAGÉE DE 
L'AVENIR 
Comme nous l'avons montré au chapitre 2 ainsi qu'aux chapitres 7 et 8, une doctrine d'aménagement est une 
vision partagée de l'avenir d'un territoire qui se construit dans une délibération sociétale, délibération qui peut se 
prolonger sur plusieurs années, voire des décennies à la manière d'un processus d'innovation. Souvent à 
l'initiative de groupes restreints, une telle construction d'idées peut se déployer et évoluer pourvu que les 
protagonistes fassent preuve d'ouverture au compromis et recherchent l'intérêt public. Les notions 
complémentaires d'imaginaire et d'inconscient collectif sont susceptibles de contribuer à la formation d'une 
doctrine d'aménagement.  
80 Certaines municipalités de la banlieue montréalaise battent néanmoins des records de natalité à l’échelle de 
l’ensemble du Canada. 
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14.6.1 — RANDSTAD MET GROENE HART 
En elle-même, la métaphore — Randstad met groene hart — recèle un grand pouvoir d’évocation. 
Implicitement, cette métaphore biotique signifie que le principal espace métropolitain des Pays-Bas offre deux 
configurations spatiales consubstantielles que sont l’urbain et le rural. Un cœur vert — rural et ouvert, qui 
n'exclut pas la présence de certains noyaux urbains — avec, en bordure de celle-ci, une succession 
d'établissements urbains bien typés, entrecoupés par des espaces ouverts. La vitalité de ce coeur vert avec ses 
« ventricules bleus » est garante de celle du pays tout entier — cette vitalité s'exprime dans la prospérité d'une 
multitude d'activités à prédominance agraires que les citadins côtoient dans les activités récréatives qu'ils y 
pratiquent régulièrement. Grâce à l'adhésion renouvelée de la population, des aménagistes et de la classe 
politique, cette métaphore s'est maintenue durant des décennies dans l'imaginaire collectif comme une source 
d'idées à la base de l'aménagement du pays tout entier. Rapprochant les paysages et le mode de vie de la vieille 
Hollande dans un amalgame avec la modernité mondialisée, cette dichotomie ne réfère pas à des catégories 
mutuellement exclusives dans la mesure où le coeur vert et sa frange festonnée de villes sont très 
multifonctionnels et recèlent d'une grande diversité d'activités complémentaires et interactives. 
L'idée de Randstad a permis de focaliser l'énergie issue d'une ambiance d’émulation séculaire. L’emploi du 
singulier stad (et non le pluriel steden) suggère l’idée d’unité, à savoir que la bordure de villes autour du coeur 
fonctionne, sinon d’une manière unitaire, à tout le moins, d’une manière consensuelle quant à des objectifs clés. 
Déjà au XVIIe siècle, les villes grandes et moyennes de l’actuelle Randstad — dont Amsterdam, Delft, 
Dordrecht, Haarlem, Leyde, Rotterdam et Utrecht — se voyaient chacune comme un foyer de civilisation doté 
de sa propre école de peinture et affichant, les unes envers les autres, un certain sentiment d'envie. Or la doctrine 
d’aménagement qui s'est cristallisée après la Deuxième Guerre mondiale a introduit l’idée de promouvoir un 
fonctionnement métropolitain basé sur la complémentarité, voire une certaine interdépendance afin de mieux 
répondre à la concurrence opérant désormais à l’échelle continentale et mondiale. Comme nous l'avons vu, au 
chaptre 7, cette idée est présente dès le premier mémoire sur l'aménagement (nous y reviendrons un peu plus 
loin). Mais elle est explicite à partir des années 1980 et reçoit des moyens importants pour sa mise en oeuvre.  
L'imaginaire collectif des Néerlandais avec la doctrine d'aménagement a permis de décliner — sous plusieurs 
formes acceptables du point de vue de l'intérêt public — des scénarios d'urbanisation pour canaliser une 
croissance inévitable. On peut penser que l'inconscient collectif — avec ses visions d'apocalypse liées à l'histoire 
et à la géographie du pays — a aussi joué un rôle décisif dans les années 1950, lorsque les tenants de politiques 
bien articulées firent valoir que le déferlement « d'une mer de maisons de Alkmaar à Dordrecht » deviendrait la 
conséquence fatale d'un laisser-faire libéral. À la fin des années 1990, avec la Métropole du Delta — une 
synthèse de nature et culture — l’idée prend une nouvelle vigueur et s'attire l'adhésion volontaire des nombreux 
participants.  
L’entrée en vigueur de la Nota Ruimte en 2004 change radicalement le statut de l’aménagement du territoire. De 
finalité qu’il était depuis cinquante ans, il devient un moyen au service de la croissance. Alors qu'au début de ce 
processus, dans les années 1950 et 1960, l’État-providence connaissait son apogée, la croissance allait de soi. La 
réflexion était tout entière orientée vers le résultat à atteindre, dans un avenir plus ou moins lointain. Une 
succession d'évènements mondiaux — chocs pétroliers, crise des années 1980 — a changé la donne. Désormais, 
la croissance n'est plus immanente et la concurrence est vive. L’État choisit de concentrer ses efforts au maintien 
des conditions permettant aux entrepreneurs d'engendrer la croissance. De l’État maitre d’oeuvre et arbitre, on 
passe à l’État facilitateur. L’aménagement du territoire devient un instrument. L’allègement des processus 
relègue au second plan le but à atteindre, c'est-à-dire une certaine vision du pays en continuité avec ses paysages 
et ses valeurs traditionnelles. Même si on réaffirme que toute intervention devra répondre à des critères de 
qualité spatiale, il n’en reste pas moins que la priorité demeure la croissance des réseaux d’affaires. Les 
nouveaux mots-clés qui s'imposent sont la décentralisation, les partenariats multiples et la négociation. On 
assiste à un déplacement de responsabilités vers les instances locales qui, dans cette conception de 
l’aménagement du territoire, ont l'obligation subsidiaire de protéger et de mettre en valeur ce qui fait l’essence 
de cet espace du au labeur des générations passées.  
14.6.2 — MONTRÉAL ENTRE L'UNITÉ ET LE MORCÈLEMENT 
Plusieurs initiatives du siècle dernier, qui proposaient un moyen terme entre l'unité et le morcèlement, étaient des 
amorces potentielles à la construction d'une doctrine d'aménagement de l'agglomération montréalaise. G.A. 
Nantel, dans son livre publié en 1910 préconisait un modèle de gouvernance consistant à fédérer des villes 
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autonomes. Son idée d'une ligne de tramways panoramique sur le pourtour de l’ile de Montréal en fait un des 
premiers idéateurs de l'aménagement de cette ville. En réalité il faudra attendre un demi-siècle pour qu'émergent 
des projets tels que Montréal Horizon 2000, option préférable et archipel de Montréal.  
Le tiraillement entre centralisation et étalement semble inscrit dans la fibre même de l’espace montréalais. Dans 
leur dessein évangélisateur, les fondateurs voulaient, dans les années 1650, donner à l’établissement originel une 
forme radioconcentrique. Cette forme tenait d'une conception absolutiste — typique de l'époque — et convenait 
bien au climat de guerre des débuts en permettant le repli rapide des effectifs vers le centre fortifié. Une vision 
plus pragmatique s’impose à partir du moment où Montréal devient le portail de la route de l’Ouest. En 1672, 
François Dollier de Casson, supérieur du séminaire et représentant du seigneur, inaugure la grille orthogonale de 
Montréal dont un des axes (rue Notre-Dame) est parallèle au fleuve et l’autre lui est perpendiculaire (rue Saint-
Lambert et chemin Saint-Laurent). Plusieurs impératifs engendrent des excroissances hors des murs tandis que la 
spéculation foncière fait son apparition dans les faubourgs et les paroisses adjacentes à Ville-Marie. On prolonge 
les voies de circulation suivant la trame quadrangulaire et on relie les côtes en formant un damier sur une grande 
partie de l’ile. Avec l’industrialisation et le peuplement, les terrains proches du port, du canal Lachine et des 
lignes de chemin de fer changent rapidement de vocation et l'urbanisation gagne les zones rurales limitrophes. La 
Ville de Montréal absorbe les municipalités en difficulté avec leurs dettes que l'ensemble de sa population devra 
prendre à sa charge.  
Créé en 1941, le service de l'urbanisme de la Ville de Montréal devient un foyer d'innovation. Les conditions 
préalables à l'émergence d'une doctrine d'aménagement de l'espace métropolitain se trouvent réunies. À compter 
de cette période — qui coïncide avec la Révolution tranquille —, des idées innovatrices et originales 
apparaissent, l'urbanisme entre à l'université, devient une pratique professionnelle et fait l'objet de lois et de 
politiques publiques. La tenue d'Expo 67, un évènement de portée mondiale, offrira une occasion unique de faire 
de notre ville un modèle de la vie urbaine au XXIe siècle en alternative à une croissance débridée des banlieues. 
La proposition de Blanche Lemco Van Ginkel et du service de l'urbanisme — dont nous avons présenté les traits 
essentiels au chapitre 7 — aurait pu être la bougie d'allumage d'une doctrine d'aménagement pour Montréal et sa 
région. Le maire Jean Drapeau face à la vive compétition entre municipalités opte pour le site féérique des iles 
construites dans le Saint-Laurent dont l'utilisation jusqu'à maintenant n'a peut-être pas été à la hauteur des couts 
environnementaux et économiques qu'on y a consentis.  
Montréal Horizon 2000 — une autre émanation des urbanistes de la Ville de Montréal — avait une 
portée symbolique considérable. À cette époque, l'An 2000 frappait l'imaginaire collectif, en évoquant la 
société des loisirs, du bien-être pour tout le monde, de la science et technologie triomphant des grands 
problèmes. Les investissements dans l'infrastructure se voyaient justifiés par l'anticipation d'une prospérité 
assurée et une démographie vigoureuse. Même si le pessimisme écologique n'en était encore qu'aux premiers 
balbutiements, ce projet véhiculait déjà une pensée environnementale. Il appréhendait la réalité métropolitaine 
dans une hiérarchie ordonnée d'axes et de pôles, en prenant en compte la qualité des paysages et la qualité de 
la vie urbaine. Ses concepteurs cherchaient à amorcer un dialogue régional. Il en a plutôt résulté une réaction de 
rejet de la part des élus de la région qui n'y ont vu rien d'autre qu'une visée territoriale du maire de 
Montréal. L'État québécois relègue le projet aux oubliettes en prétextant que la priorité est à l'élaboration du 
cadre global de l'aménagement du territoire. Dix ans plus tard, le parti québécois étant au pouvoir, deux 
importants projets d'aménagement attirent l'attention sur la région métropolitaine.  
Archipel de Montréal porte sur la gestion et l'aménagement de l'environnement aquatique de la région 
métropolitaine — iles, berges, cours d'eau et plans d'eau. Au premier plan de l'actualité montréalaise entre 1979 
et 1985, ce projet est issu d'un contexte particulier : l'urbanisation des terres inondables à partir de 1950 et la 
prise de conscience engendrée par les séquelles des crues récentes. Partant de la réalité géographique 
concrète, Archipel de Montréal établit une correspondance multidimensionnelle avec l'espace métropolitain. 
La mise en valeur énergétique et la régularisation des eaux de l'archipel corrigent les erreurs du passé. 
Une stratégie cohérente intègre des interventions sur les écosystèmes aquatiques et riverains, sur la 
biodiversité, sur les activités récréatives, sur les paysages et ouvre du même coup des perspectives en 
matière d'aménagement et d'urbanisme. De plus, l'idée d'archipel évoque une métaphore de cellules 
urbaines multifonctionnelles en interaction dans des écosystèmes complexes. Le projet a donné lieu à 
des expériences prometteuses de participation citoyenne dans l'interface entre milieu hydrique et espace urbain. 
Les acteurs publics s'en tiennent obstinément à leur point de vue sectoriel et refusent d'adopter une attitude de 
compromis nécessaires à un projet d'aménagement à fins multiples. Après avoir perdu ses appuis auprès de la 
haute direction du parti québécois, Archipel de Montréal tombe dans l'oubli. 
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La recherche d'une doctrine d'aménagement de l'espace montréalais a jusqu'à maintenant échoué. Les projets ont 
suscité des réactions de rejet de la part des élus des couronnes. Les propositions en matière de gouvernance qui 
ne servent pas en premier lieu les intérêts des couronnes exacerbent une rhétorique éludant la réalité 
métropolitaine. En fait, celle-ci s’alimente à l’inconscient collectif, source intarissable de peurs, à commencer 
par la hantise de la grande ville à laquelle on associe de nombreuses tares. Sondages à l’appui, les autorités 
locales aiment bien se justifier avec l'idée que les jeunes couples rêvent d’élever leur famille dans un bungalow 
de banlieue, dans un environnement soi-disant sans stress et sans surprises. Le projet de régénérer et de 
réinventer l'habitat urbain, dans un esprit de mixité, de partage et d'équité fiscale ne fait pas partie de cette 
rhétorique. 
Dans ce pays aux deux solitudes, du côté de l'anglophone — celle qui se concentre dans la partie ouest de la 
région — le discours comporte des connotations qui ne favorisent pas plus la recherche d'une doctrine 
d'aménagement métropolitaine. Mais en plus, et coute que coute, il faut garder l’autonomie de sa municipalité, 
de crainte de perdre l’option d'une partition du territoire et de son rattachement au reste du Canada, dans 
l’éventualité d'un Québec souverain. 
14.7 — LA PLANIFICATION STRATÉGIQUE 
Le chapitre 2 — et le SIF — présente les rouages de l'aménagement du territoire en tant qu'activité agissant sur 
la place publique et illustre l'interrelation qui s'établit entre planification stratégique et doctrine 
d'aménagement. Une planification stratégique produit d'autant mieux les effets escomptés lorsqu'elle est couplée 
à une doctrine d'aménagement. La réussite exemplaire de l'aménagement du territoire aux Pays-Bas semble 
attribuable au maintien, durant au moins trois décennies, d'un tel lien. Tout indique que ce lien n'existe plus, pour 
le moment du moins. Dans la région métropolitaine de Montréal, les conditions semblent favorables à la mise en 
place d'une planification stratégique articulée à une doctrine d'aménagement dont les modalités sont à préciser.  
14.7.1 — LES VISÉES LOCALES L'EMPORTENT SUR LA STRATÉGIE D'ENSEMBLE
Le gouvernement central des Pays-Bas a émis cinq mémoires sur l'aménagement du territoire à intervalle plus ou 
moins régulier depuis le début des années 1960. Ces documents ont permis un suivi approfondi de la 
problématique spatiale du pays et la reconduction d'un consensus sur les orientations jugées les plus opportunes, 
pour un horizon de vingt à trente ans. Largement diffusés, commentés et publicisés, ces mémoires ont été une 
référence cruciale dans le processus d'aménagement d'autant qu'ils assortissaient les projets prioritaires des 
ressources financières appropriées. La doctrine d'aménagement des Pays-Bas est demeurée le fil conducteur, 
malgré une évolution des orientations découlant des circonstances changeantes. Même la Nota Ruimte — qui en 
principe doit être le dernier de la série et marque une mutation de cette politique — continue à faire référence 
aux composants essentiels de la doctrine d'aménagement que sont le coeur vert et la Randstad. 
Le modèle néerlandais d’aménagement du territoire s'est longtemps distingué par sa capacité de traiter plusieurs 
niveaux de complexité : du niveau de proximité jusqu’au niveau mondial en passant par le voisinage, la région, 
les pays limitrophes et l’Europe. Le territoire néerlandais donne lieu à une conceptualisation qui ne cesse — 
dans un dialogue permanent — d’évoluer en incorporant au fil des décennies de nouvelles préoccupations et de 
nouvelles idées mettant à profit l’imaginaire collectif. Cette connaissance du territoire résulte d’un maillage entre 
les politiques gouvernementales (économie, socioculturel et aménagement physico-spatial), les secteurs 
d’interventions (agriculture, éducation, conservation, énergie, défense nationale ainsi que transport et 
circulation) et les divers paliers de gouvernement : le gouvernement central, les provinces et les municipalités. 
Ce modèle dominé par l’État-providence a atteint son point culminant et amorcé son déclin dans les années 
1980.  
Il y a l'autre côté de la médaille. Nous avons vu au chapitre 11 que l’aménagement du territoire, après être 
devenu une sorte d'État dans l'État qui — selon certains auteurs — se serait éloigné des préoccupations des gens 
ordinaires. Avec les années quatre-vingt-dix, un vent de changement souffle sur le pays. Un processus de 
privatisation touche les domaines de la construction et de la gestion des ensembles résidentiels, commerciaux et 
industriels et va de pair avec une individualisation de la société. Le doute s'installe quant à la qualité et à la 
valeur d'avenir des interventions à grande échelle issues de la coopération entre le gouvernement et le marché 
dans de nouveaux espaces d’affaires, des galeries marchandes, des complexes récréatifs et même les sites Vinex. 
Petit à petit apparait une forme d'urbanisation organique et multifonctionnelle, vigoureuse et spontanée, 
répondant aux aspirations de la population, mais en marge des normes fonctionnalistes de l’aménagement du 
territoire officiel. Cette tendance imperméable aux contrôles gouvernementaux s'observe dans tout l e  pays.  
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La démarcation nette entre espace urbain et espace rural a tendance à se brouiller. Les espaces ouverts que l’on a 
si longtemps maintenus entre les villes de la Randstad pourraient changer de vocation et accueillir des 
usages apparentés aux loisirs de plein air dont la population a grandement besoin. 
Avec la Nota Ruimte en 2004, le gouvernement reconsidère ses approches traditionnelles, en permettant plus 
d’initiative aux provinces et aux municipalités, sans pour autant abandonner son rôle de guide de la cohérence 
des politiques nationales. Au début de 2008, dans un nouveau document d’orientation, Vision structurelle de la 
Randstad 2040, la ministre affirme la volonté que la Randstad de 2040 soit en bonne place au sommet des 
régions européennes. L’accent est placé sur les mesures visant à accroitre l’attractivité et la compétitivité des 
grandes villes des Pays-Bas et de la Randstad. Il importe de conserver les qualités environnementales du delta 
pour les générations futures. En même temps, on doit accentuer le caractère polynucléaire que possédait déjà la 
Randstad dans une vision de l’espace national et international. Afin d’améliorer l’accessibilité et la fluidité du 
transport des biens et des personnes, on continuera d’investir dans les grandes infrastructures que sont le port de 
Rotterdam, l’aéroport de Schiphol ainsi que dans le réseau autoroutier et le réseau de trains à grande vitesse. 
L'absence d'une véritable structure de gouvernance et la complexité des instances existantes jouent au détriment 
des espoirs qu'a longtemps suscités la Randstad. Au lieu d'arriver à une planification stratégique de la Randstad 
et de favoriser la collaboration essentielle pour assurer sa mise en oeuvre, on observe un repli des autorités 
municipales sur des projets de portée restreinte. Le défi de l'avenir consiste à développer une formule de 
gouvernance métropolitaine permettant d'agir dans la perspective propre à la mondialisation tout en répondant 
dans l'ensemble de ce territoire polycentrique dans son essence aux attentes auxquelles la population est en droit 
de s'attendre. 
14.7.2 — CONCILIER LES ATTENTES LOCALES ET LA STRATÉGIE MÉTROPOLITAINE 
Nous avons vu que les premiers schémas d'aménagement — ceux des communautés urbaines et métropolitaines 
(CUM, CUQ, Outaouais et Saguenay) — remontent aux années 1970, alors que ceux des MRC font leur 
apparition à partir des années 1980. Dans ce dernier cas, les affectations du sol et les choix relèvent du conseil 
des maires de chaque MRC et se fondent d'abord et avant tout sur la réalité des municipalités membres. Le 
schéma de chaque MRC doit cependant respecter les orientations des ministères et de leurs mandataires, sans 
pour autant se référer à une image partagée de l'avenir du territoire québécois dans son ensemble. Afin d'aider les 
MRC à élaborer leur schéma, le ministère des Affaires municipales a publié à deux reprises après l'adoption de la 
LAU des documents énonçant les orientations du gouvernement. Au-delà du fait qu'ils contenaient quelques 
consignes d'ordre général, ces documents tiennent plus du catalogue de politiques sectorielles des ministères que 
d'une compréhension intégrée du territoire. L'élaboration initiale et les révisions subséquentes du schéma des 
MRC ont certes été l'amorce d'un apprentissage collectif en matière d'aménagement. S’il en est ressorti une 
certaine concordance de vue à l'échelle locale (ou supramunicipale), la mosaïque des schémas donne plutôt une 
courte pointe qu'un portrait cohérent du territoire d'un Québec envisagé.  
Comme nous l'avons constaté au chapitre 8, l'étalement urbain a été piètrement pris en compte dans la région 
montréalaise. La raison en est le trop long délai dans la mise en place d'une agence métropolitaine disposant des 
compétences nécessaires pour une planification stratégique.  
L'option préférable de la région de Montréal consistait — rappelons-le — en une stratégie visant à orienter 
l'utilisation des fonds publics vers « la consolidation du tissu urbain à l'intérieur du périmètre urbanisé — 
incluant Laval et Longueuil — et [le] réaménagement accéléré de l'ile de Montréal en terme de qualité de vie ». 
Après des résultats intéressants dans le domaine de l'habitation, le gouvernement est frappé d'amnésie et à la fin 
des années 1980, ses décisions relatives à la région métropolitaine finissent par contredire les principes. 
Le schéma d'aménagement adopté par la CUM en 1986, dix-sept ans après en avoir reçu le mandat, s'en tenait 
aux quelques sujets pour lesquels il n'y avait pas de désaccord entre les vingt-neuf municipalités concernées. Du 
reste, il n'offrait plus de pertinence métropolitaine puisque lors de son adoption, l'urbanisation débordait 
largement l'ile de Montréal. À la même époque, les premiers schémas d’aménagement produits par les MRC des 
couronnes éludaient toute référence à la réalité spatiale hors de leurs limites géographiques. Ces schémas se 
présentaient comme des collages de plans d’urbanisme municipaux anticipant une vigoureuse croissance, sans 
égard à la question du transport ainsi qu'au besoin d'infrastructures inhérent à la configuration de site de 
l'archipel. 
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Au début des années 1990, la mise su pied du groupe de travail sur Montréal et sa région témoignait d'une 
volonté politique d'agir. Pourtant, il faut attendre 2001 avec la création de la CMM (communauté métropolitaine 
de Montréal) que soient réunies les conditions nécessaires à cet effet. Au printemps 2004, la CMM présente 
son PSMAD (projet de schéma d'aménagement et de développement) à la consultation, visant d'en adopter la 
version officielle avant la fin de l'année, conformément à la Loi. Celle-ci prévoyait par ailleurs que les MRC 
incluses en tout ou en partie dans le territoire de la CMM allaient perdre leur compétence en matière 
d'aménagement avec l'adoption du SMAD. Devant un territoire ayant subi plusieurs décennies d'urbanisation 
débridée, le projet de SMAD reconnait la structure polycentrique du territoire et préconise plusieurs 
mesures dans l'esprit des réflexions antérieures. On peut citer parmi celles-ci : la consolidation du bâti, 
l'établissement d'un seuil de densité résidentielle minimale, la revitalisation de l'agriculture sur des sols qui 
n'ont pas une vocation urbaine, la protection et la mise en valeur des cours d'eau et des plans d'eau. Mal 
accueilli par les élus des couronnes, le projet de SMAD est vu comme une ingérence dans la gestion de leur 
territoire — l'urbanisme métropolitain doit, selon ces derniers, être assujetti au droit qu'aurait toute municipalité 
au développement. 
Le processus d'adoption du SMAD se trouve dans l'impasse pour une période indéterminée sans que les médias 
interviennent. L'esprit de collaboration requis pour la construction et l'application d'une doctrine d'aménagement 
semble bien absent. Et après quelques années de tractations occultes, le conseil de la CMM adopte unanimement, 
en juin 2008, une résolution reconnaissant la compétence des MRC et qui accorde préséance à leur schéma sur le 
SMAD. Celui-ci devient un instrument complémentaire destiné à promouvoir la capacité concurrentielle et 
l’attractivité de la CMM. En 2009, est déposé le projet de Loi 58 sur le partage des compétences en 
aménagement entre les communautés métropolitaines et les MRC81 lequel est sanctionné en juin 2010. Alors que 
depuis des décennies les structures n'ont eu de cesse de se complexifier — ajout de plusieurs régions 
administratives, fusion/défusions, conseils d'agglomération, conférences administratives des élus —, on peut y 
voir une institutionnalisation de la compartimentation du territoire. On peut aussi y voir la première 
manifestation d'un nouveau paradigme selon lequel l'aménagement de la CMM s'inscrit maintenant dans un 
processus de négociation formel entre le centre et les couronnes. Celui-ci repose sur un mécanisme de prise de 
décision et d'arbitrage en matière d'aménagement du territoire basé sur la conciliation des points de vue de portée 
locale avec les orientations et objectifs de développement métropolitain durable. En somme, la compétitivité et 
l'attractivité de la CMM serviront de contrepoids aux appétits des MRC des couronnes et, pourrait-on dire, la 
table est mise pour une doctrine d'aménagement de la région métropolitaine de Montréal. 
81 Projet de Loi modifiant la Loi sur l'aménagement et l'urbanisme et d'autres dispositions législatives 




Au point de départ de cette étude, il y avait une volonté de mieux comprendre les facteurs en présence dans la 
difficile mise en place d'un cadre pour l’aménagement de l'espace métropolitain montréalais. Le choix d'adopter 
une approche comparative et le choix du deuxième terme se sont imposés par eux-mêmes lors d'un séjour aux 
Pays-Bas. J’ai alors été frappé par l’audace des réalisations en matière d’aménagement du territoire et par le soin 
qu'apporte la société néerlandaise à toutes les facettes de l’organisation de son milieu de vie. L'observateur 
québécois que je suis a vite distingué et ressenti dans la diversité des paysages, l'intensité de la présence humaine 
et l'imbrication des intentionnalités communautaires et individuelles — ce que j'ai tenté d'exprimer au chapitre 9 
avec les photographies et les légendes qui les accompagnent. Devant le sentiment d'admiration qu'inspirent les 
Pays-Bas à bien des aménagistes étrangers, un auteur comme Barrie Needham a cru bon placer quelques bémols 
à la clé82. Ces lectures m'ont incité à maintenir un certain sens critique par rapport aux pratiques d'aménagement 
du territoire et d'urbanisme dans leur pays. Je retiens de mes observations que l'espace urbain, tel qu'il a été 
aménagé pour répondre à la croissance depuis l'après-guerre, a été conçu en conciliant les valeurs civiques et 
individuelles. Les transports publics et actifs structurent le milieu urbain, sans que l'automobile soit pour autant 
exclue.  
Certes, au Québec et dans la région de Montréal, il y a eu depuis un demi-siècle des progrès certains en matière 
d’aménagement du territoire. En reprenant l'expression de René Dubos « planifier globalement, agir 
localement », on peut dire qu'au cours des dernières décennies, l’accent a été placé au Québec sur l'agir 
localement. La création des MRC a donné lieu à l’apprentissage collectif de nouvelles réalités dans toutes les 
régions du Québec, tant chez les élus locaux que dans l'ensemble de la population. En contrepartie, l’idée de 
planifier globalement — encore présente durant les années 1970 est sortie de nos écrans radars. On ne peut 
que constater en ce début du XXIe siècle la quasi-absence d’une vision d’avenir du territoire québécois, de 
son organisation, de son affectation et de son développement. Un exemple symptomatique : le Québec se sort 
plutôt bien de la crise économique en parti grâce aux investissements publics, dont un effort colossal de 2,9 
milliards de dollars pour 2008-2009 et des investissements de 13,7 milliards de dollars, jusqu'à 2012, pour mettre 
un terme à la dégradation du réseau routier. Le Plan de redressement du réseau est devenu urgent et 
incontournable avec les recommandations du rapport de la commission Johnson83. Il manque 
cependant à cette décision d'investissements une compréhension d’ensemble des faits et on doit se 
demander s'il est judicieux de mettre autant de ressources collectives dans le transport routier et l'automobile. 
À juste titre, nous pouvons nous enorgueillir des acquis de la société de droit, des libertés individuelles et de la 
démocratie de représentation. Toutefois, si c'est aux élus qu'il incombe de prendre les décisions importantes en 
matière d'aménagement, il importe aussi que la société civile soit partie prenante aux réflexions et aux 
délibérations qui les précèdent. Les élus doivent faire participer la population aux grandes orientations d'une 
manière qui ne doit pas être légaliste et restrictive. Les Pays-Bas sont exemplaires en matière de participation et 
d'information du public à de grands projets d'aménagement du territoire. L'information entourant la préparation 
du projet de cinquième mémoire sur l'aménagement du territoire (voir au point 7.5.6.1) ou encore le mode de 
participation du public dans l'élaboration de la vision Randstad 2040 (voir 11.4.2) peuvent être une source 
d'inspiration pour le Québec. 
On ne peut que constater la persistance au cours des dernières décennies d’une vision dichotomique — Montréal 
versus les régions — et compartimentée du territoire. L’érosion démographique et la fragilisation de plusieurs 
régions soulèvent des inquiétudes et amènent les gouvernements à adopter des politiques visant à contrer les 
disparités régionales. Lorsqu’à la fin des années 1990, le gouvernement du temps nomme son ministère des 
Affaires municipales et de la Métropole, il reconnait une problématique d'aménagement du territoire; en accédant 
au pouvoir en 2003, un nouveau gouvernement renomme le même ministère Affaires municipales et des Régions, 
il en reconnait une autre. Adopter des politiques en faveur de la métropole n'est pourtant pas au détriment des 
régions, et vice versa. Ce qui compte c'est de faire les choix appropriés dans une compréhension globale du 
territoire québécois. Un enseignement qu'on peut tirer des Pays-Bas est que planifier globalement ne consiste pas 
à confier à une agence gouvernementale centralisée la responsabilité de confectionner et d’imposer un plan à des 
82 Le plus célèbre exemple en ce sens est l'article qu'a écrit le professeur Barrie Needham en 1989 dans Built 
Environment et dont le titre parle par lui-même:“Strategic Planning and the shape of the Netherlands through 
foreign eyes: but do appearences deceive ?” 
83 Créée à la suite de l’effondrement du viaduc de la Concorde en septembre 2006 et qui a remis son rapport en 
octobre 2007. 
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instances régionales et locales. Planifier globalement et stratégiquement — un espace national et une région 
métropolitaine qui en fait partie — s’inscrit dans un processus continu amenant la population à harmoniser ses 
aspirations avec la réalité des faits tout en participant à l'élaboration d'une certaine vision de l'avenir du territoire. 
Une vision d'avenir de l'organisation de l'espace québécois et de son réseau urbain requiert une réflexion qui tout 
en prenant en compte les schémas d'aménagement des MRC embrasse le territoire dans son entièreté.  
Un moyen à mettre en oeuvre en ce sens consiste à améliorer la perception et la compréhension que nous avons 
collectivement du territoire par une présentation synthétique et une diffusion des données géographiques. Au 
chapitre 7, nous avons présenté l’approche dite par « strate » que proposait le projet de cinquième mémoire sur 
l'aménagement du territoire et qui est maintenant, avec la Nota Ruimte, un des outils de l’aménagement aux 
Pays-Bas. Cette approche se réfère aux données de base qui conditionnent l'occupation humaine du territoire : le 
substrat, les réseaux et les affectations du sol. La technologie permet d'ores et déjà de maintenir à jour une image 
intégrée du territoire — même aussi étendu que celui du Québec — en évitant les biais sectoriels des instances 
administratives fonctionnant trop souvent en silo. 
Il est devenu impérieux que nous nous donnions une vue vision stratégique du territoire que nous occupons. 
D’une façon réaliste et qui tienne compte des tendances lourdes — tels le vieillissement, les changements 
climatiques et la mondialisation —, on doit affronter nos problématiques spatiales et amorcer un processus de 
délibération sociétale pour concilier nos aspirations vers un avenir durable. Une géographie volontaire est 
praticable au Québec, comme elle l'a été et continue de l'être aux Pays-Bas. En élevant le niveau de conscience et 
en misant sur l'imaginaire collectif, il est possible que les villes, les campagnes, les forêts et les paysages soient 
un reflet des intentions de l'ensemble de la société et non seulement d'intérêts particuliers, même si certains 
préféraient que la population se cantonne dans le rôle du consommateur docile et passif. 
La liberté des choix individuels est une valeur profondément inscrite dans notre culture. Une de manifestations 
de cette liberté est l'accroissement annuel moyen de 43 000 voitures dans la région métropolitaine de Montréal 
depuis 1997, année de la signature du protocole de Kyoto (Bergeron, 2010). Cette valeur doit toutefois être 
accompagnée d'un partage équitable des ressources, des infrastructures et des couts. Les modifications à la LAU 
adoptées en juin 2010 ouvrent une ère nouvelle de négociation entre les argumentaires des MRC et 
l'argumentaire métropolitain. Indéniablement, il s'agit d'un autre pas dans l'élaboration d'une doctrine 
d'aménagement pour la région métropolitaine de Montréal. On doit cependant être conscient que pour l'immédiat 
on est loin de l'avenir durable et de l'atteinte des objectifs de compétitivité et d'attractivité promis par le 
nouveau cadre de négociation de l'agglomération montréalaise. Tôt ou tard, il faudra bien combler le fossé entre 
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